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A Study on the Solution for Efficient Empty Container
Return Problems in Gyeongin Province
- Focusing on Uiwang ICD and Incheon Port -
Shin, Chul Hwan
Department of Shipping & Port Logistics
Graduate School of Marine Finance & Logistics
Abstract
A container carrying the cargo is imported and used to be transferred to 
the shipper. And then empty container can be temporarily kept in a 
storage or can be continuously exported by loading cargoes. Due to the 
global economic recession and decreased national export, though this 
container circulation is very typical, most of containers tend to be stored 
in returned container space not to be re-exported. So this means the 
problem that container is not properly circulated.
Especially in a large-scale demand area like Seoul metropolitan area and 
Gyeonggi area(in this study, we called this “Gyeongin” region), empty 
container is returned to the Uiwang or Incheon. However, these two empty 
container storage regions have problems because of their regional 
characteristics and lots of complex reasons. Specifically there are some 
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problems for returning empty container in Gyeongin Area such 
as“Operational problem of storage” means the unequal distribution of 
container from the region tendency by the ebb and flow of the tide, 
“Overcharge phenomenon of storage” which is occurred by export 
shortage and unbalanced empty container supply and demand, and 
“Inefficient cost problem”which occurs in several places including the 
shipper.
Therefore this study focused on the problem of empty container return 
process in Uiwang and Incheon, and proposed solutions reflecting the actual 
container transportation environments for empty container return process. 
To identify the reasons of container transport related parties’ preference 
and choice between Uiwang and Incheon as the return empty container 
place, a survey was conducted. In addition, to analyze the utility and cost 
between Uiwang and Incheon, this study used a number of container 
transport case(data) to Uiwang or Incheon of anonymous logistics company. 
Consequently it was possible to understand fundamental cause of empty 
container return process in Gyeongin region and, on the basis of this, to 
present solutions.
KEY WORDS: Empty Container, Return Solution, Container Transport 
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제 1 장  서 론
1.1 연구 배경 및 목적
전 세계적으로 “컨테이너”는 해상화물 수송에 있어 보관과 포장의 단위로
써 매우 보편화되어 있다. 화물운송 시장의 규모가 커짐에 따라 컨테이너 수
요량은 급격하게 증가하였으며, 이를 뒷받침 할 수 있는 근거는 “컨테이너선
의  증가, 컨테이너선 크기의 증가”가 이를 증명해 준다. 컨테이너선의 크기
는 1968년 1,530 TEU급 “Encounter Bay”선을 시작으로 현재 다가오는 2018
년 22,000 TEU급 컨테이너선의 개발로 50년 동안 1,200% 성장률을 보이고 있
다. 이러한 컨테이너선의 크기 성장은 단 한 번의 해상 운송만으로 컨테이너 
물동량이 얼마나 많은 지를 가늠하게 해 준다. 또한 급격한 컨테이너의 수량 
증가 및 컨테이너선 크기의 증가는 해상화물 수송의 새로운 패러다임의 구축
과 미래의 무한한 성장을 보여 줄 것으로 기대된다. 이에 따라 급격히 늘어난 
컨테이너의 수량에 대비하여 내륙 컨테이너의 처리를 보다 효율적으로 대처 
할 수 있는 관리방안이 명확해야만 해운 항만의 생산성과 경쟁력을 높일 수가 
있을 것이다. 그러나 수입 컨테이너를 관리하는 실질적 주체는 해운 선사들이
며, 空컨테이너 처리를 해운 선사의 자산관리 측면이나 추적관리 재고관리에
만 집중하고 있다. 즉, 실제 운영 측면의 컨테이너 관리는 해운 선사 담당자의 
주관적인 판단이나 경험에 의해 실행이 되고 있어 기업 측면의 운영관리 및 
효율성에 취중되어 실질적인 空컨테이너 이용자들은 불편함을 감수한채 컨테
이너 처리를 진행하고 있는 현실이다. 
한마디로 기업적 측면의 컨테이너 관리는 컨테이너를 이용하는 직접적 이용
자인 화주, 컨테이너 기사, 운송사 대표의 입장은 배제된 체 운영 관리되고 있
는 것이다. 이와 같이 空컨테이너의 관리에 관한 연구 자료는 空컨테이너의 
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효율적인 적재 방법, 재고 관리, 유통에 관한 연구 자료 등 기업적 측면의 연
구 자료가 대부분을 차지하고 있으며, 이용자 입장에서의 空컨테이너 처리 방
안에 관한 연구 자료는 그리 많지 않다. 경인지역의 주요 空컨테이너 처리 요
충지인 의왕ICD 및 인천 CY에 관한 연구 자료들 또한 요충지 자체의 개발 및 
개선방안, 문제점에 관련된 연구 자료들은 많이 있는 편이다. 예를 들어 의왕
ICD 및 인천CY의 실질적인 空컨테이너 처리에 관한 문제 보다는 공간적인 측
면으로의 효율성 “적절한 空컨테이너 적재 방안” 또는 의왕ICD의 실질적 주
요 업무인 “철도 수송의 개발과 개선방안”에 관한 연구 등과 같이 해당 주
체의 문제점만을 다룬 연구 들이다. 정작 실질적인 空컨테이너의 처리에 있어 
이용자가 불편함을 겪고 있는 대처방안에 관한 연구는 그리 많지 않다. 空컨
테이너 처리 이용자들이 실질적으로 겪고 있는 문제들은 경인지역에서 처리되
는 空컨테이너들이 지역적 특색으로 인하여 수입, 수출의 본선 작업에만 치중
을 하여 空컨테이너 반납처리를 빠르게 진행해 주지 않아 반납 진행 시간이 
몇 시간씩 걸려 다음 진행에 차질이 생기는 것과 수입이 많거나 적거나, 수출
이 많거나 적거나 하는 시기에 적재 적소에 맞게 空컨테이너의 수요와 공급이 
적절히 이루어 지지 않아 항상 공간 부족으로 반납처리를 진행하기 어려운 점 
등이 속출하고 있다. 경인지역에서 空컨테이너는 이미 골칫덩어리로 전략해 
버린지 오래다. 
空컨테이너의 관리는 해운 선사의 기업 이윤 관리도 중요 하지만 이용자가 
空컨테이너를 처리함에 있어서 불편함을 최소화 하는데 관리 목적을 두어야 
한다. 따라서 본 연구는 세계적인 경기 악화로 인한 수출 부족 현상 및 반납
지의 지역적 특성 및 성향 등으로 인해 쌓여만 가는 경인지역의 空컨테이너들
로 인한 空컨테이너 반납과정에서의 문제점 및 여러 악순환 구조를 연구함으
로써 수입 컨테이너의 실질적 이용자들인 화주와 운송사 대표, 컨테이너 화물
기사들의 불편함의 최소화에 기여하고자 함에 있다. 
현재 실질적 이용자들이 가장 불편함을 호소하는 가장 큰 문제점은 부산으
로 수입된 컨테이너의 입고처(도착지)가 경인지역일 경우 입고처에 하차 작업 
후 비어있는 空컨테이너는 어딘가에는 반납을 하여야 한다. 여기서 “어딘
가”는 부산항이나 경인지역항 또는 空컨테이너 반납처리가 가능한 여러 지역
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항을 뜻하며, 부산항 수입 물품은 부산항으로 空컨테이너를 반납처리를 하는 
것도 바람직 하지만 실상은 여러 비용적인 부분에서 화주의 부담을 가중시키
므로 空컨테이너 반납을 수입 물품의 입고처 지역인 해당 지역에 반납하는 것
이 가장 이상적인 방법이며 실제로도 그렇게 진행되고 있다. 특히 경인지역에
서의 空컨테이너 반납처리 과정에 문제가 많이 발생하게 되며, 여기서 발생한 
문제점이 지금의 연구로 진행하게 된 주요 계기가 되었다. 주로 경인지역의 
반납처리 장소는 “인천항”이나 “부곡(의왕 ICD)" 이다. 부산 수입 화물이 
경인지역으로 유입될 시 ”인천항“ 또는 ”부곡(의왕ICD)"에 반납을 하게 되
는데, 해당 반납지에  空컨테이너를 반납하는 과정에서 실질적인 컨테이너 이
용자들의 여러 애로  사항이 발생한다.  애로 사항들의 항목은 주로 “비효율
적인 시간문제”, “여러 가지 비용문제”, “업무의 비효율성”으로 내비친
다. 이러한 애로 사항들이 어떻게 왜 발생하게 되었는지를 현장 분석을 통해 
실질적인 컨테이너의 이용자들의 반납 처리 과정에서의 부담을 해소하는 대안
을 제시코자 한다. 실질적인 “空컨테이너”의 운용 주체인 화주와 컨테이너 
기사, 운송사들의 불편함의 원인을 설문지와 함께 현장을 직접 분석하고, 그 
불편함을 뒷받침 할 수 있는 근거를 제시함으로써 불편함을 최소화 할 수 있
도록 한다. 
1.2 연구동향 파악
空컨테이너와 관련된 국내외 연구동향을 살펴본 결과 크게 空컨테이너의 효
율적 관리를 위한 모형 및 시스템 개발에 관한 연구와 空컨테이너의 관리 방
안 도출을 위한 사례분석에 관한 연구로 대표된다. 먼저 空컨테이너의 효율적
인 운영을 위한 모형을 제시한 연구를 살펴보면 오양택, 신재영(1999) 空컨테
이너의 관리를 위한 계량적 모형을 수립하고 실제 선박의 운항 스케줄에 적용
하여 모형을 검증하는 사례분석을 실시하였다. 空컨테이너의 항별 재배치를 
통한 실증분석을 통해 空컨테이너의 재고비용, 임대비용 등 관리비용의 변화
를 분석하였다. 하원익(2000)은 선사의 空컨테이너 운영 관리를 위한 일반화된 
모형을 제시하였다. 空컨테이너의 수요와 공급 문제 해결을 위해 대체가 허용
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되는 운영 관리에 적합한 모형을 제안하였으며, 실제 업무에 적용 가능성이 
높다는데 의의가 있다. 조소희(2008),  Cheung R.k, Chen C.Y.(1998) 은 空컨테이너
의 교환 및 분배를 위한 처리 시스템을 제안하였으며 시나리오 분석을 통해 적합한 솔
루션을 도출하였다. 서순근, 곽준호(2001), Dejax P,Crainic T.G,(1987)은 空컨테이너의 
재고관리 문제를 다루기 위하여 시뮬레이션 모형과 통계적 수리모형을 통해 효율적인 
재고관리 방안을 제안하였다. 空컨테이너의 재고관리를 통해 수요와 공급을 조절할 수 
있다고 밝혔으며 이를 바탕으로 空컨테이너의 재고계획 및 운영정책을 도출하였다. 
空컨테이너의 관리 방안 도출을 위한 사례분석에 관한 연구를 살펴보면 김영산(2008)
은 선사를 분석 대상으로 선정하고 해상운송과 내륙운송으루 구분하여 空컨테이너의 
재배치와 관련된 문제점을 분석하고 空컨테이너의 배치에 따른 하역비, 재고비, 보관비 
등 비용요소를 도출하여 효과를 입증하였다. 하지만 空컨테이너의 현황 및 수량, 정확
한 비용 산정 등의 어려움이 있어 더 세부적인 자료를 적용한다면 연구 결과의 신뢰성
을 높일 수 있을 것으로 사료된다. 이유미(2008)은 ARENA 모형을 활용하여 空컨테이너
의 재고관리 모형을 제안하고 여러 상황에 적용하여 다양한 결과를 도출하였다. 특히 
현실적인 결과를 도출하기 위하여 불확실한 화주의 수요와 空컨테이너의 공급을 변수
로 활용하였으며, 운영 및 관리 비용을 최소화 할 수 있는 최대 재고 수준 및 적정 재
고 수준을 제시하였다. 하지만 실증분석을 통해 모형의 적합성은 검증되지 않았다. 신
상훈, 문일경(2008)은 컨테이너선의 경로를 고려하여 空컨테이너의 재배치 모형을 통한 
사례분석을 실시하였다. 空컨테이너의 잉여지역에서 부족지역으로의 재배치와 관련된 
모형을 제시하고 사례분석을 통해 검증하였으나 한 가지 종류의 컨테이너만을 고려하
여 모형을 평가하였다는 점이 연구의 한계로 남는다. 
국내외 연구동향을 종합하면 空컨테이너의 효율적인 운영 및 관리를 위한 방안으로 
여러 가지 시뮬레이션 및 수리적 모형이 제안되었다. 하지만 대부분의 연구가 선박의 
운영에 중점을 둔 항만간의 空컨테이너 재배치 문제를 다루고 있으며, 내륙운송 및 내
륙 물류거점 간에 空컨테이너 운영 문제를 다루는 연구는 부족한 것으로 나타났다. 또
한 空컨테이너의 운영 및 관리의 비효율성 및 문제점을 파악하는 연구가 부족하고 空
컨테이너를 처리하는데 소요되는 비용이 증가함에도 불구하고 이에 따른 적합한 대안
을 제시하는 연구는 이루어지지 않고 있는 실정이다. 







관리를 위한 계량적 
분석
⦁空컨테이너 수급 불균형을 항로별 세분화하여 효율적 
운영을 위한 모형 수립
⦁사례분석을 통해 모형 검증 및 결과 분석을 통해 空컨




운영 관리를 위한 
모형 개발
⦁컨테이너 운송업체를 대상으로 여러 종류의 컨테이너의 
대체 가능성을 고려한 空컨테이너의 운영관리를 위한 
모형 제시
⦁선사의 정보시스템과 연계하여 空컨테이너 운영관리를 





⦁空컨테이너의 효율적인 관리 및 운영을 위한 실증 분석
⦁분석결과를 토대로 효율화 방안 제시
이유미
(2008)
내륙운송 체계 하에서 
空컨테이너의 
최적 재고 관리에 
관한 연구
⦁ARENA 시뮬레이션 모델 설계를 통한 空컨테이너의 최
적 재고 관리 모형 제안
⦁기대 비용을 산출하고 불확실한 수요와 공급의 변화에 







⦁컨테이너선의 경로를 고려하여 空컨테이너 잉여 지역에
서 부족지역으로 효율적인 재배치를 위한 수리적 모형 
및 유전자 알고리즘 제시
⦁알고리즘의 평가를 위한 사례 분석 및 수리모형과 비교
분석을 통한 결과 분석
⦁한 가지 종류의 컨테이너만을 고려하여 모형평가 시행
으로 인한 연구의 한계 발생
Table. 1 관련연구 파악
다면 본 연구를 경인 지역 내 발생하는 空컨테이너 운영 및 관리에 관한 현황을 파악
하고 이를 바탕으로 문제점을 분석하고 비용관련 요인을 통해 해결방안을 도출하였다. 
즉, 사례분석을 통해 컨테이너의 이용 주체라 할 수 있는 실제 운송회사 및 컨테이너 
기사들이 겪고 있는 空컨테이너 반납의 비효율적인 문제를 구체적인 상황별로 구분짓
고, 이를 정확히 파악하여 개선방안을 제안하였다. 실제 발생하고 있는 空컨테이너의 
비효율적인 문제를 분석하여 현실적인 방안을 도출할 수 있다는 점에서 연구의 차별성
이 있으며 정부의 관련 계획 및 정책 수립, 선사 및 운송사의 컨테이너 운영방안 수립 
등 의사결정과 컨테이너 이용자들의 편의성을 개선을 위한 방안 마련 시 참고자료로 














및 보충정책 수립을 
위한 시뮬레이션 
모형의 개발
⦁空컨테이너의 재고관리 및 보충 규칙을 설정할 수 있는 
시뮬레이션 모형을 구축






model and solution 









A review of empty 




⦁통계적 수리모형을 바탕으로 空컨테이너의 흐름에 따른 




Allocation of empty 
containers between 
multi-ports
⦁空컨테이너의 흐름에 발생하는 불균형의 원인을 찾아 
분석
⦁다양한 항만을 고려하는 空컨테이너 반납의 재배치량을 
결정하는 정책 제안
1.3 연구 구성 및 방법
본 연구에 들어가기에 앞서 부산 수입 화물을 기준으로 경인지역으로 수입 
화물이 유입될 시 空컨테이너 반납처리에 있어 문제점을 파악하기 위해서는 
먼저 경인지역의 空컨테이너의 처리 과정과 구조 파악이 선행되어야 한다. 이
를 위해서 부산으로 수입되어 온 컨테이너가 경인지역으로 유입되어 경인지역
으로 空컨테이너가 반납처리 되기까지의 과정을 검토하여 경인지역의 空컨테
이너 주요 처리 장치장의 특성 등을 분석하고 이를 바탕으로 경인지역의 空컨
테이너 반납처리 과정에서 불편함을 면밀히 파악하고 실질적인 컨테이너 이용
자들의 불편함을 해소 및 이완할 수 있는 방안을 검토하였다. 본 연구에서는 
실질적인 이용자의 인터뷰 및 설문조사, 이용자의 비용 데이터를 기준으로 분
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석하여 空컨테이너 반납처리 과정에서의 문제점을 파악, 증명하여 컨테이너를 
이용하는 실질적 이용자들의 불편을 해소할 수 있다. 
Fig. 1 연구방법 및 연구내용
1.4 연구 흐름도
본 연구의 연구내용 및 흐름은 아래 Fig. 2와 같다.
먼저, 1장에서는 연구배경 및 목적을 설정하고, 이를 달성하기 위한 연구의 
분석방법 및 연구범위를 구체화하였다. 2장에서는 선행연구와 함께 세부적으
로 경인지역 空컨테이너 반납지 현황 파악과 경인지역 空컨테이너 반납처리 
현황 및 효율화 방안의 기대효과를 측정하기 위한 분석방법론을 선정하고, 그 
이론적 배경에 대해 기술하였다. 3장에서는 경인지역 空컨테이너 반납지의 문
제점 세분화를 위하여 실질적인 컨테이너 이용자들의 인터뷰 및 실무경험, 자
료를 바탕으로 세분화 작업을 진행한다. 4장에서는 3장의 경인지역 반납지의 
문제점이 왜 발생하게 되었는지 조사하기 위하여 실질적인 컨테이너 이용자들
의 설문조사 및 문제 비용을 조사하여  분석 결과를 토대로 문제점을 해소할 
수 있는 방안을 제시하도록 한다. 마지막 5장에서는 이러한 결과를 토대로 경
인지역 空컨테이너의 반납처리 문제에 대한 대안을 제시하고 연구에서 미처 
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고려하지 못한 한계점과 향후 이를 보완 할 수 있는 방안을 제언 하도록 하였
다. 
Fig. 2 연구 흐름도
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제 2 장 空컨테이너 반납처리 현황
본 논문은 실질적인 컨테이너이용자가 空컨테이너 반납을 처리하는 과정에
서 필연적으로 직면하게 되는 전형적인 空컨테이너의 반납 처리 불균형 및 비
용, 시간, 업무의 비효율성과 같은 여러 문제의 제기에서 시작 되었다. 
이번 장에서는 컨테이너가 수입되어 입고처에 하차 후 空컨테이너의 반납 
처리 과정까지의 컨테이너 내륙 유동 과정을 분석하는 동시에 경인지역의 주
요 반납처리 시설을 분석하고 살펴보도록 한다.
2.1 수입 컨테이너의 유입 및 空컨테이너 반납 처리 기본 과정
먼저 수입 컨테이너는 컨테이너속의 제품의 주인인 “화주”의 물품을 안전
하게 해상 운송 하여 “화주”가 원하는 곳까지 안전하게 운송 할 수 있도록 
하는 포장과 보관의 단위이다. 이러한 수입 컨테이너는 “화주”가 있는 국가
로 해상 운송되어 지고 해당 국가에 도착한 수입 컨테이너는 “화주”가 원하
는 지역까지 해당 컨테이너를 내륙 운송하게 된다. 해당 지역 입고처에 도착
한 수입 컨테이너속의 내품을 하차를 하고나면 "비어있는(Empty)" 空컨테이너
를 지정된 반납 장치장으로 반납을 해야 한다. 상기와 같이 수입 컨테이너의 
해당 국가의 반입부터 空컨테이너 반납까지의 과정이 내륙에서 활동하는 컨테
이너의 일련의 움직임이라고 볼 수 있다.
1. 수입 컨테이너 해당국가 도착. 
2. 수입 컨테이너 “화주”가 원하는 지역으로 운송.
3. 수입 컨테이너 “화주”가 원하는 입고처에 하차.
4. 비어있는(Empty) 空컨테이너 지정 반납지에 반납. 
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이 과정을 그림으로 도식화 하면 상기 그림과 같다.
Fig. 3 수입 컨테이너의 내륙 활동 
2.2 경인지역 주요 空컨테이너 반납 처리시설 현황
경인지역에서의 空컨테이너 반납처리에 관한 문제점을 분석하기 위해서는 
먼저 경인지역의 주요 반납지에 대한 현황 및 특성에 대한 파악이 선행 되어
야 한다. 경인지역의 대표 空컨테이너 반납지는 의왕ICD와 인천항이 있으며 
이 두 반납지의 특성 및 현황을 심층 분석하여 이 두 반납지의 특성 및 운영
현황이 실질적인 空컨테이너 반납 이용자에게 어떠한 영향을 미치는지를 파악
하였다.
첫째, 의왕ICD의 현황 및 특성
ICD는 내륙에 위치하여 항만과 동일한 수출입 컨테이너 처리를 위한 전문시
설을 갖추고 컨테이너의 보관, 하역, 통관등의 서비스를 제공하여 물류업무를 
수행하는 수출입 컨테이너 기지이다. 의왕ICD는 1984년 07월 기존의 남부 철
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도화물기지를 기반으로 하여 1997년 10월 현재의 모습을 갖추고 수도권 수출
입컨테이너기지로서 기능과 역할을 충실히 수행해 나가고 있으며, 수도권 교
통요지에 위치하여 수도권 수출입 물류에 중요한 역할을 하면서 국가 경제발
전에 이바지하고 있는 물류핵심 사회 간접 자본 시설이다.
출처: 의왕ICD 홈페이지(http://www.uicd.co.kr/10_introduction/10_index.html)
Fig. 4 의왕ICD 제 1터미널, 제 2터미널




Fig. 5 의왕ICD에서 철송 가능한 항만지역
상기와 같이 의왕ICD의 본래의 모습은 철도수송을 기반으로 하는 내륙컨테
이너 화물기지로서 설립되어 졌다. 허나 실질적인 철도수송 이용자들이 철도
수송을 진행하기에 복잡한 절차로 인하여 불편함을 느껴 철도수송의 이용량 
비율은 현저히 떨어졌으며, 현재는 철도수송의 기능과 역할보다는 앞서 언급
한 늘어난 내륙 컨테이너의 증가로 인하여 내륙에서의 컨테이너 처리를 위한 
내륙 수입, 수출컨테이너화물기지로서의 기능과 역할이 주가 되어 이를 수행
하고 있는 실정이다. 매년 꾸준한 철도수송에 대한 개발과 전망은 유치되고 
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있으나, 이렇다 할 뚜렷한 방안이 나오지 않고 있으며 이로 인하여 의왕ICD의 
空컨테이너 수량은 점점 늘어나 공간 부족과 같은 현상이 빈번히 발생하고 있
다. 사실상 컨테이너 처리 기능은 지금 현 시점에서는 한계치에 도달했다고 
볼 수 있으며 컨테이너를 처리하기에 매우 버거운 상태를 보이고 있다. 
둘째, 인천항의 현황 및 특성
인천항(仁川港)은 인천광역시 중구에 있는 서해안 제1의 무역항구로 수도권 
지방의 해상 관문이며, 기본적으로 내항, 남항, 북항, 신항 등 항만시설과 연안 
및 국제여객부두, 항만 배후부지로 구성 되어 있다. 총 126개 선석을 가지고 
있으며, 특징과 문제점으로는 수심이 얕은 서해안의 특성 상 초대형 선박이나 
특수 선박이 드나들기 어려울 뿐 아니라 갑문을 지나는데 많은 시간이 걸리기 
때문에 수심이 깊고 항구가 넓은 광양항이나 부산항에 비하여 밀리고 있는 상
황이었다. 그러나 현재는 인천 신항의 개장으로 인하여 내항의 문제들이 다소 
원만히 해소 될 것으로 전망 된다. 
출처: 인천항만공사 홈페이지
(https://www.icpa.or.kr/content/view.do?menuKey=117&contentKey=52)
Fig. 6 인천항의 주요 항만 주체 
인천항은 앞서 설명한바와 같이 지역적 특성인 높은 조수간만의 차, 좁은 부
지와 얕은 수심 등으로 인하여 수입, 수출의 강대국으로서 우수한 지리적 조
건에도 불구하고 해상에서의 세계적 경쟁력 우위를 항상 놓치고 있다. 수입국
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과 수출국에서의 시간관념은 매우 철저하고 엄격한데 이는 물건을 보내고 받
음에 있어 시간의 역할이 매우 중요하기 때문이다. 지역적 특성과 상황이 이
렇다 보니 인천항은 수입과 수출의 본선 작업에 많은 시간을 투자하게 되었으
며, 다른 부가적인 업무에 사용되어야 할 시간마저 본선 작업에 투자되고 있
다. 다른 부가적인 업무에는 空컨테이너 반납처리 업무도 포함되어 있으며, 반
납처리 업무의 소홀함은 실질적인 空컨테이너 이용자들의 많은 불편함을 야기 
시키고 있다. 
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제 3장 경인지역 空컨테이너 반납처리 문제점
이번 장에서는 본 논문의 주요 쟁점 및 화두인 경인 지역에서의 실질적인 
空컨테이너 이용자가 空컨테이너 반납을 하는데 있어서 문제점이 무엇인지에 
대하여 현장조사 및 인터뷰 등을 통하여 문제점을 면밀히 파악하였다. 단 부
산항에서 수입하여 경인지역으로 유입, 운송진행 이후 경인지역으로 컨테이너 
반납이 이루어 질 경우를 대상으로 하였으며, 경인지역으로 수입된 컨테이너
는 해당 논문 조건에 포함시키지 않는다. 
부산으로 수입된 컨테이너가 경인지역으로 유입, 운송되고 난 후 EMPTY 컨
테이너 반납을 처리함에 있어 여러 가지 문제점으로 인하여 실질적인 컨테이
너 이용자들이 여러 불편을 겪고 있는데 이것은 단지 실질적인 이용자들의 개
개인의 문제가 아닌 전체적인 이용자들의 문제점이라 문제의 범위와 내용이 
상당히 클 것으로 보인다. 부산으로 수입되어 경인지역으로 운송을 진행한 화
주들은 불필요한 비용의 문제, 컨테이너 기사들은 반납처리 속도 및 반납지 
이동 등으로 인한 불필요한 시간 낭비, 운송사 대표 들은 앞서 언급한 기사와 
화주가 겪고 있는 두 가지의 복합적인 문제로 인하여 원활하지 못한 업무의 
비효율성을 느끼고 있다. 세부적인 문제점이 무엇인지 도출하고, 분석하여 실
질적인 이용자들의 불편함을 최대화 하여 방안을 강구하고자 한다.  
부산으로 수입된 컨테이너를 경인지역으로 운송을 진행한 대부분의 空컨테
이너는 인천항 또는 의왕ICD에서 반납이 이루어지고 있다. 그러므로 空컨테이
너 주요 반납지인 의왕ICD 및 인천항과 실질적인 컨테이너 이용자 간의 문제
점을 검토하는 방법으로 실질적인 컨테이너 이용자인 화주, 운송사 대표, 컨테
이너 화물 기사를 대상으로 반납처리에서 불편함과 문제점이 무엇인지 인터뷰 
및 본인의 실무 경험을 바탕으로 사례 및 분석을 진행하였다. 인터뷰를 통해 
파악된 문제점은 Table. 2와 같다.
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No. 문제점
1 인천항의 노후화된 장비와 지역적 특징으로 인한 문제점
2 空컨테이너의 원활치 못한 순환 및 반납지 적재 공간 협소
3 空컨테이너 반납의 악순환 구조
4 무분별한 비용발생(여러 비용 문제)
5 반납지의 반납기능 역할 부실
Table. 2 경인지역 주요 空컨테이너 반납지의 반납처리 문제점
3.1 인천항의 지역적 특성으로 인한 문제점
서해안은 조석 간만의 차가 크고 수심이 얕은 특징을 가지고 있다. 항구로써
의 기능은 어려운 조건인 것이다. 이러한 지역적 특성이 있는 곳은 대형 선박
을 한 번에 처리하기 어려우며 이를 보완하기 위해 주로 “뜬 다리 부두”나 
“갑문식 부두”를 사용한다. 마찬가지로 앞의 두 부두 조건은 지형적, 지역적 
특징을 기반으로 운영되는 부두이며, 작업시간이나 작업절차, 작업순서, 작업
방법에서 한계를 드러낸다. 
이러한 특징으로 인하여 인천항은 본선 작업에만 치중하고, 본선 작업 외의 
작업 및 空컨테이너의 반납 업무는 소홀히 하는 전형적인 편중 작업이 진행되
고 있는 것을 알 수 있다. 2015년 인천의 한 운송사 대표는 “수입, 수출” 의 
본선 작업이 예정인 날에는 본선 작업외의 작업은 기약이 없어요.”라고 대답
해 주셨다.  
이러한 이유로 空컨테이너 반납 기사님들은 본선 작업이 끝나기만을 기다리
며 의미없는 시간을 허비하고 있으며, 반납까지 허비된 시간을 수당으로 받는 
“대기료”를 청구한다. 이러한 시간과 금액적인 부분으로 인하여 현재는 空





Fig. 7 갑문식 부두
출처: Pixabay 홈페이지(https://pixabay.com).
Fig. 8 인천항 8부두의 노후화된 장비
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출처: 선광인천컨테이너터미널 터미널 실시간 동영상(http://59.16.10.214/).
Fig. 9 선광인천컨테이너터미널 GATE 대기 차량(CCTV)
이와 같은 인천항의 지역적 특성으로 인한 본선 작업 치중 및 늦은 컨테이
너 반납처리 속도, 긴 반납처리 대기시간이 되는 주요 문제점으로 인하여 Fig. 
9와 같이 空컨테이너를 반납하기 위한 대기 차량들이 길게 줄을 늘어 서있다. 
3.2 空컨테이너의 원활치 못한 순환 및 반납지 적재 공간 부족
세계적으로 늘어난 컨테이너수량 만큼이나 어떠한 지역의 컨테이너 반납지
에서든 늘어난 컨테이너 수량만큼 컨테이너 적재량이 많아짐에 틀림없다. 경
인지역의 컨테이너 반납지들 또한 마찬가지다. 허나 수출부족과 같은 어떠한 
수요와 공급에 문제를 입는 현상과 마주쳤을 때 경인지역의 컨테이너 반납지
는 여러 복합적인 원인으로 어느 컨테이너 반납지보다 더욱 타격을 입는다. 
실질적 컨테이너 이용자들이 부산으로 수입되어 경인지역에 유입된 컨테이너
를 반납하고자 할 때 의왕ICD를 가장 선호한다. 선호하는 이유는 여러 가지가 
있다. 하지만 이렇게 空컨테이너가 의왕ICD로 쏠리는 현상과 더불어 수출부족
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이 겹치며 현 “의왕 ICD” 는 空컨테이너로 가득 차 있어 더 이상 空컨테이
너를 받을 수 없는 상태이다. 가득 차있는 컨테이너는 어떻게 해서든 계속해
서 순환이 이루어져야 하지만 현재 수출량이 매우 감소하여 반납지의 과적재 
현상은 더욱 심화되고 있다. 수입과 수출의 적절한 순환이 이루어져야만 반납
지의 공간 부족과 같은 현상을 줄일 수 있다. 현재 2015년도 수입대비 수출량 
감소는 반납지의 과적재 현상을 더욱 가속화 시켜 반납지에 컨테이너 적재할 
공간이 없어서 반납을 못하는 사태에 이르고 있다.
여기서 다시 악 순환은 되풀이 되는 것이다. 공간 부족으로 반납을 못하게 
되면, 기사들은 다시 인천 CY로 반납을 하러 가게 된다. 하지만 인천 CY로 반
납을 하게 되면 앞서 말했듯이 3.1과 같은 문제로 다시 상황은 되풀이 되는 
것이다.
출처: 서울신문, 2005. 의왕-군포 물류시설 이전 공방
(http://www.seoul.co.kr/news/newsView.php?id=20050408052001).





금액 증감률 금액 증감률
2016년(1월~3월) 115,615,215 -13.3 93,557,830 -16.3 22,057,385
2015년 526,756,503 -8.0 436,498,973 -16.9 90,257,530
2014년 572,664,607 2.3 525,514,506 1.9 47,150,101
2013년 559,632,434 2.1 515,585,515 -0.8 44,046,919
2012년 547,869,792 -1.3 519,584,473 -0.9 28,285,319
2011년 555,213,656 19.0 524,413,090 23.3 30,800,566
2010년 466,383,762 28.3 425,212,160 31.6 41,171,602
2009년 363,533,561 -13.9 323,084,521 -25.8 40,449,040
2008년 422,007,328 13.6 435,274,737 22.0 -13,267,409
2007년 371,489,086 14.1 356,845,733 15.3 14,643,353
2006년 325,464,848 14.4 309,382,632 18.4 16,082,216
2005년 284,418,743 12.0 261,238,264 16.4 23,180,479
출처: K-stat, 2016. 국내 수출입 총괄(http://stat.kita.net/stat/kts/sum/SumImpExpTotalList.screen).
Table. 3 국내 년도별 수출입 총괄 통계자료(2005-2016.03)
출처: K-stat, 2016. 국내 수출입 총괄(http://stat.kita.net/stat/kts/sum/SumImpExpTotalList.screen).
Fig. 11 국내의 년도별 수출입 추이(2005-2015)
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3.3 경인지역 空컨테이너 반납의 악순환 구조
空컨테이너의 빠른 반납 작업 및 비용 등 여러 가지 이유로 인하여 경인지
역 반납지중에서도 의왕ICD에 반납하기를 실질적 컨테이너 이용자들은 희망한
다. 하지만 정작 의왕ICD로 컨테이너를 반납하러 가게 되면, 空컨테이너 과적
재 현상으로 인한 공간 부족으로 空컨테이너 반납 진행이 되지 않게 되고, 空
컨테이너는 다시 “인천항”으로 리턴을 하게 된다. 마찬가지로 의왕ICD의 공
간 부족으로 막상 인천항에 반납을 하러 가지만 본선 작업에 치중한 인천항 
특성상 작업시간이 너무 오래 걸리게 되므로 다시 의왕ICD로 발길을 돌리게 
된다. 즉 3.1번과 3.2번의 악순환 구조가 계속해서 반복되고 있다는 점이다. 
3.1 과 3.2의 문제점의 악순환 구조를 그림으로 표현해 보았다.
Fig. 12 경인지역 空컨테이너 반납지 악순환 
구조
3.4 무분별한 비용 발생
실질적인 컨테이너 이용자들이 각자가 원하는 경인지역 반납지(의왕ICD, 인
천항)에 복합적인 이유로 반납 처리가 어려워지면서 여러 가지 불필요한 비용
들이 많이 발생하게 되었다. 불필요한 비용 발생은 실질적인 컨테이너 이용자 
중에서도 비용에 민감한 화주들이 많은 타격을 입고 있다.    
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첫째, 추가 운송비용
현재 실질적인 컨테이너 이용자들이 가장 선호하는 空컨테이너 반납지로서 
의왕ICD를 가장 선호 한다. 선호하는 이유는 여러 경인지역 반납지 중에서도 
빠른 空컨테이너 반납 처리속도 및 空컨테이너 반납하기 적절한 위치 때문이
다. 하지만 최근 의왕ICD로 반납을 하러 갔다가 공간 부족으로 반납이 불가능
해지는 경우가 빈번히 발생하게 되었고, 의왕ICD에 반납을 하지 못한 실질적 
컨테이너 이용자들은 빨리 반납을 하고 다음날 업무를 진행하기 위하여 어쩔 
수 없이 空컨테이너를 인천항까지 끌고 가서 반납을 해야 하는 불필요한 움직
임이 발생하게 되는 것이다. 즉 의왕ICD에서 인천항까지의 거리적 운송료가 
추가적으로 발생 되고 있다. (여기서 발생되는 추가 비용의 금액은 의왕ICD에
서 인천항까지의 추가 내륙운송 비용이며, 금액은 대략 시내 운송료 금액이라
고 할 수 있다. 만약 두 곳 모두 반납이 되지 않는다고 가정한다면 실질적 컨
테이너 이용자 들은 空컨테이너를 다시 부산으로 반납을 해야만 하고 추가 내
륙운송 비용은 두 배 가까이 발생하게 된다.) 즉 이 말은 3.1 과 3.2의 악 순환
은 추가비용을 지속적으로 발생 시킨 다는 것이다.  
Fig. 13 추가 운송료 발생
둘째, 대기료
空컨테이너를 인천항으로 반납을 하러 가게 되면 실질적인 컨테이너 이용자
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들은 인천항의 반납처리 과정에 많은 불편함을 겪고 있다. 여러 실질적인 컨
테이너 이용자 중에서도 컨테이너 화물 기사들이 많은 불편을 겪고 있으며, 
여기서의 불편함은 비용으로 해소되고 있다. 인천항에 컨테이너 반납을 위하
여 도착하여 기다리고 있지만 인천항에서는 본선 작업에 많은 시간을 투자하
고, 자연스레 반납을 처리하는 속도 및 시간은 지체되며, 반납을 못하는 경우
도 빈번히 발생하게 된다. 이럴 때 컨테이너 화물 기사들은 반납까지의 대기
시간을 비용으로 청구하게 되어 있으며, 대기료 비용은 한 시간단위로 청구된
다. (1)추가운송비용에서 설명과 같이 의왕ICD로 반납을 진행하려 했다가 공간
부족으로 인천항에 반납을 진행해야 한다면, 여러 컨테이너 이용자들은 추가
운송료와 대기료 등 많은 비용을 소모해야만 하는 것이다. 컨테이너 화물 기
사들은 여러 부분에서 시간의 이점을 가져야 하지만 컨테이너 반납처리에서는 
더욱 신속하게 이루어 져야만 한다. 그 이유는 다음날 진행해야하는 물건을 
전날 신속히 상차하고 준비하는 시간을 가져야 하기 때문이다. 당일 컨테이너 
반납을 못하게 되고, 다음날 작업분을 상차하지 못하는 영향을 끼치게 된다면, 
모든 책임은 오롯이 화물 기사들에게 돌아 갈 수 있다. 컨테이너 화물 기사에
게 시간적 이점은 생계에 영향을 미칠 만큼 크다고 할 수 있다. 대기료는 일
종의 보상금이나, 위로금등의 목적성을 띄고 있다. 
          컨테이너
경과시간




Table. 4 컨테이너 화물기사의 대기료 요율표 
셋째, 선사 및 무분별한 반납 비용 발생
부산으로 수입되어 경인지역으로 컨테이너가 운송, 유입될시 선사마다 발생
하는 空컨테이너 반납비용은 제 각각이며, 空컨테이너 자체가 경인지역에 반
납을 못하도록 하는 선사도 더러 있는 편이다. 경인지역 空컨테이너 반납처리 
업무는 경인지역의 반납지와 선사간의 계약 체결을  통하여 반납을 허용하게 
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하는 시스템인데, 한마디로 선사와 계약체결이 되어 있지 않은 반납지라면 실
질적인 컨테이너 이용자의 의지와 상관없이 컨테이너를 해당 반납지에 반납할 
수 없게 되는 것이다. 예를 들어 인천항에 가까운 곳에 입고처에 운송을 진행
해야 한다면, 空컨테이너를 굳이 반납처리 속도가 빠른 의왕ICD로 끌고 가 반
납할 필요는 없다. 즉 기다리더라도 인천항에 반납 진행을 하는 것이 수월 할 
수 있다. 하지만 아무리 실질적인 컨테이너 이용자가 인천항에 반납을 원하여 
반납을 시도하려 하더라도 정작 선사와 인천항간의 계약체결이 되어있지 않다
면, 사실상 인천항에 空컨테이너 반납은 힘들다는 얘기다. 또한 경인지역으로 
반납자체를 허용하지 않는 선사들도 있는데 혹 반납 진행이 이루어지더라도 
이해 할 수 없는 空컨테이너 반납 비용을 제시하여 실질적인 컨테이너 이용자
들이 곤욕을 치룰 때가 있다. 해당 선사들이 비현실적인 空컨테이너 반납 비
용을 제시하는 이유에 대해서 해당 도식으로 표현해 보았다.
Fig. 14 S사의 비현실적 반납비용 책정
상기 도식은 부산으로 수입된 컨테이너를 경인지역으로 운송한다고 가정했
을 때 空컨테이너 반납비용을 부산 반납 과 경인지역 반납의 비용 차이를 적
게 둠으로써 화주로 하여금 큰 비용부담을 떠넘기며 선택사항이 없음을 암묵
적으로 내비치고 있다. 해당 선사 관계자와 인터뷰를 통해 부산 반납을 고집
하는 이유에 대해서 들을 수 있었다. 경인지역의 수출 부족과 다른 선사와의 
경쟁력, 경인지역에서의 空컨테이너 관리의 어려움, 기업의 이윤적인 측면에서 
부족하기에 이용자들의 불편함을 감수해서라도 부산 반납을 고집할 수밖에 없
는 이유라고 하였다. 
이처럼 무분별한 반납비용의 행태는 컨테이너 이용자들로 하여금 혼란을 가
중시키므로 반납 비용의 평준화가 필요하며, 반납지와 선사간의 공정 계약도 
절실해 보인다.
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Fig. 15 M사 空컨테이너 의왕ICD 반납제한
  
Fig. 16 O사 空컨테이너 의왕ICD 반납제한
M사와 O사의 의왕ICD의 공간 부족으로 일시적 반납제한을 시행한다는 공문 
내용이다. 실질적 컨테이너의 의지와는 상관없이 인천항으로 반납을 진행해야
만 한다. 
Fig. 17 H사 空컨테이너 의왕ICD 반납비용.
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Fig. 18 E사 空컨테이너 인천항 반납비용. 
3.5 의왕ICD의 주체 기능 역할 부실 
다섯 번째 문제점은 의왕ICD의 주체 문제점 이다. 의왕ICD는 과연 철도를 
중심으로 하는 내륙컨테이너 기지인가? 아니면 외부 空컨테이너 처리 요충지
에 불과한 것인가?
의왕 ICD의 업무는 철도수송을 위한 내륙 컨테이너 기지로서 설립되었다. 
하지만 Table. 5와 같이 현재 의왕ICD의 육송과 철송의 반, 출입 통계를 보면 
알 수 있듯이, 철송의 반입물량은 큰 변화가 없는 반면 육송의 반입은 점차 
늘어나고 있다. 철도수송의 비율은 점점 작아지고 “주체”를 잃어 사실상 보
관의 역할로 변질되었다고 볼 수 있다. 의왕 ICD는 작업 속도는 빠르지만 수
출량이 줄어들고, 의왕ICD로 컨테이너 반납이 쏠리게 되면서, 쌓여 있는 空컨
테이너를 소비하지 못하고 있다. 현재로선 공간 부족으로 어쩔 수 없이 인천
항으로 차를 돌려가거나, 많은 운송료를 지불하고 부산으로 반납을 진행하고 
있다. 이에 대한 해결이 절실하다.
空컨테이너 반납만을 위한 새로운 부지 개발이나, 주요 경인지역 CY들의 개
선이 필요하다. 그리하여 의왕ICD의 본 주체를 찾고 철도수송으로써의 본연의 
역할을 수행할 필요가 있다. 
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(단위 : TEU)
년도 구분 반입 반출 계
2003
육송 681,796 758,541 1,440,337
철송 292,795 204,261 497,076
계 974,591 962,822 1,937,413
2004
육송 707,673 745,573 1,453,246
철송 281,856 200,090 481,946
계 989,526 945,663 1,935,192
2005
육송 702,824 745,783 1,448,607
철송 292,016 208,715 500,731
계 994,840 954,498 1,919,338
2006
육송 729,794 738,179 1,467,973
철송 349,894 254,606 574,500
계 1,049,688 992,785 2,042,473
2007
육송 701,587 725,181 1,426,768
철송 314,930 265,230 580,160
계 1,016,517 990,411 2,006,928
2008
육송 647,040 616,888 1,263,928
철송 326,708 295,509 622,217
계 973,748 912,397 1,886,145
2009
육송 598,732 575,988 1,174,720
철송 197,608 184,783 382,391
계 796,340 760,711 1,557,111
2010
육송 722,714 657,319 1,380,033
철송 205,160 220,609 425,769
계 927,874 877,928 1,805,082
2011
육송 781,021 708,081 1,489,102
철송 230,685 271,681 502,366
계 1,011,706 979,762 1,991,468
2012
육송 850,522 806,001 1,656,523
철송 243,067 284,664 527,731
계 1,093,589 1,090,665 2,184,254
2013
육송 857,055 805,727 1,662,782
철송 222,721 272,743 495,464
계 1,079,776 1,078,470 2,158,246
2014
육송 814,262 756,682 1,570,944
철송 193,393 251,190 444,,583
계 1,007,655 1,007,872 2,015,527
2015
육송 782,337 738,444 1,520,781
철송 202,143 246,573 448,716
계 984,480 985,017 1,969,497
출처: 의왕 ICD 홈페이지, 2015, 의왕 ICD 반출입 실적 통계
(http://www.uicd.co.kr/40_search/40_info2.html)
Table. 5 의왕ICD 반출입 실적 통계 자료 
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제 4장 空컨테이너 반납 개선방안 도출을 위한 현황 조사
4.1 경인지역 空컨테이너 반납지 선호도 조사
컨테이너의 주인은 선사이다. 하지만 실제 컨테이너를 이용하는 주체 및 소
비자는 화주, 컨테이너 기사, 운송사 등이다. 실제 컨테이너 이용자들은 경인
지역 空컨테이너 반납에 매우 불편을 느끼고 있으며, 원하는 반납지로 반납이 
어려우면 운송 거부현상까지 보이고 있다. 실질적인 컨테이너 이용자를 대상
으로 경인지역 空컨테이너 반납지 선호도 설문조사를 실시하여 이용자들이 선
호하는 경인지역 空컨테이너 반납지가 어디인지, 그리고 해당 반납지를 선호
하는 이유가 무엇인지 파악하고, 실제 컨테이너 이용자들이 반납처리에 무엇
을 바라는지, 반납처리 과정 중 문제점은 무엇인지 등을 검토하여 경인지역 
반납지의 현황을 파악하였다. 
설문연구는 2016년 02월 07일부터 2016년 02월 21일까지 약 2주 간 국내 컨
테이너 운송사 및 화주, 컨테이너 기사를 대상으로 유선 전화 접촉을 통한 인
터뷰 방식으로 진행되었다. 설문 참여 적격자는 부산에서 수입된 컨테이너가 
경인지역으로 유입되어 경인지역 주요 반납지인 의왕ICD 및 인천항에 空컨테
이너를 반납하는 조건의 화주 및 화주의 물품을 운송 및 관리하는 운송사 대
표, 화주의 컨테이너를 직접 움직이는 컨테이너 화물 기사이다. 따라서 경인지
역 空컨테이너 반납지 선호도를 파악하기 위하여 Table. 6에서와 같이 화주기
업 관계자, 운송기업 관계자, 컨테이너 화물기사 100명을 대상으로 인터뷰식 
설문조사를 실시하였다.
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설문 조사 기간 : 2016. 02. 07   ~   2016. 02. 21
구분 응답업체 수 비중(%)
운송기업 30 30
화주기업 30 30
컨테이너 운송 기사 40 40
합계 100 100
Table. 6 설문 조사 기간 및 유형별 응답기업 구분
空컨테이너 반납지 선호도 조사는 특정 업종 및 주체의 의견이 편파적으로 
반영되지 않도록 조사 대상인 화주기업, 운송기업, 운송업자에 골고루 실시되
었다. 다만 空컨테이너를 직접 반납하는 컨테이너 운송 기사가 반납지 선호도 
문제를 보다 현실적으로 인지하고 있다는 점에서 다른 주체에 비해 약간 높은 
비중으로 조사 실시되었다. 또한 조사 결과에 대한 신뢰성을 높이기 위하여 
설문 조사는 Table. 7에서와 같이 해당 직종에서 6년 이상 종사한 대리 급 이
상을 대상으로 하였다. 이들은 업무 및 현장 경험을 풍부하게 보유하고 있으
며, 경인지역 空컨테이너 반납지 문제점 및 현황 등을 정확히 파악하고 있는 
기업 관계자들이기 때문이다. 
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구분 응답자 수 비중(%)
유형
화주기업 관계자 30 30
운송기업 관계자 30 30
컨테이너 운송 기사 40 40
계 100 100
직위
대표 급 30 30
과장 급 16 16
대리 급 14 14





1년 미만 0 0
1년 ~ 5년 0 0
6년 ~ 10년 30 30
11년 ~ 15년 30 30






50대 이상 30 30
계 100 100
전체 100 100
Table. 7 조사 응답자의 특성
설문 응답자는 경인지역 내 2곳의 空컨테이너 반납지역(의왕ICD, 인천항)에 
대한 선호 이유를 대기시간, 비용, 수출컨테이너 픽업, 입고처와의 거리 측면
에서 응답하였다. 특히 설문 대상 그룹별(화주기업, 운송기업, 컨테이너 운송 
기사)로 반납지 선택 선호도에서 어떤 차이를 보이는지 살펴보았다.
먼저 의왕ICD에 空컨테이너 반납을 선호하는 이유는 Table. 8에서와 같이 대
기시간 항목이 50%(100명 중 50명이 응답)의 가장 높은 비율을 보였으며 그 











화주기업 5 20 0 5 0 30
운송기업 20 4 5 1 0 30
컨테이너 기사 25 0 7 6 2 40
응답자 수 50 24 12 12 2 100
Table. 8 의왕ICD 반납지 선호도 설문 응답 결과
(단위 : 명)
의왕ICD를 선호하는 이유 중 과반 수 이상을 차지한 대기시간은 곧 반납지
의 空컨테이너 반납처리 속도를 의미한다. 空컨테이너 반납처리 속도가 빠를
수록 대기시간은 줄어들고, 대기시간이 줄어들수록 대기시간에 들어가는 불필
요한 비용 및 컨테이너 화물 기사들의 피로를 줄일 수 있기 때문에, 신속한 
空컨테이너 반납처리 속도는 여러 면에서 이용자들의 불편함을 해소시켜 주는 
이점이다. 설문 대상자들 중에서는 운송사 대표 및 컨테이너 화물 기사 등 실
질적으로 컨테이너를 이용하는 주체들이 실제로 반납지로부터 빠른 반납처리 
속도를 원하는 것을 알 수 있었다.
두 번째로 비용의 이유는 여러 불필요한 비용이 들어가지 않기 때문에 상대
적으로 화주 및 운송사 대표들의 높은 선호이유를 보였다. 
Fig. 19 의왕ICD 반납지 선호도
(화주기업 대상)
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Fig. 20 의왕ICD 반납지 선호도
(운송기업 대상) 
Fig. 21 의왕ICD 반납지 선호도
(컨테이너 운송 기사 대상)  
하지만 이 모든 선호이유들 또한 의왕ICD에 空컨테이너 반납처리가 이루어
진다는 전제하에 성립한다. 空컨테이너 과적 현상으로 인한 의왕ICD의 공간부
족은 空컨테이너 반납 처리를 진행하지 않기 때문에 선호이유들 또한 성립되
지 않는다. 
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Fig. 22 컨테이너 이용자의 컨테이너 상차부터 반납까지의 순환도
Fig. 22은 컨테이너 이용자들의 일반적인 컨테이너 상차부터 반납지의 반납
까지 순환도이다. 의왕ICD에 대한 가장 큰 선호 이유인 반납처리 속도가 늦어
진다면, 어떤 부분에서 불편함이 예상되는지 확인하기 위하여 Fig. 23, Fig. 24, 
Fig. 25의 문제들을 살펴보고 과연 왜 반납처리 속도가 빨라야만 하는지를 살
펴보았다.
Fig. 23 늦은 반납처리 속도로 인한 상황(A) 
空컨테이너 반납과 다음날 입고분 상차 작업 모두 당일 오전과 오후 내에 
이루어져야만 Fig. 22와 같이 순조롭게 일반적인 작업이 가능하다. Fig. 23와 
같은 상황은 늦은 반납처리속도로 인하여 다음날 입고분 컨테이너 상차를 저
녁 늦게 또는 다음날 새벽에 상차하게된 것이다. 늦은 컨테이너 상차로 인하
여 해당 시간 내에 컨테이너가 입고되지 못하게 되면서 발생하게 되는 거래처
와의 Complain으로 이어진 상황이다.
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Fig. 24 늦은 반납처리 속도로 인한 상황(B)
Fig. 24는 반납처리가 늦어져 空컨테이너 반납 자체를 하지 못한 경우를 표
현한 것이다. 반납을 진행하지 못하면 컨테이너 화물 기사는 컨테이너를 싣고 
하루를 보내야만 하고, 실려져 있는 空컨테이너 때문에 다음날 입고분 컨테이
너를 상차하지도 못한다. 결국 다음날 입고분 진행을 못한 것은 반납 진행을 
하지 못한 컨테이너 화물기사의 책임으로 오롯이 전가 된다. 컨테이너 화물기
사는 하루 일당을 벌지 못한 것에 대하여 어디에서도 보상받지 못한다. 이러
한 이유로 컨테이너 화물 기사들이 반납지에 대한 선호도가 생겨 거리가 조금 
멀지언정 반납처리속도가 빠른 곳을 희망하고, 그렇지 못한 반납지로 지정될
시 컨테이너 운송거부 현상으로까지 이어지는 것이다.    
Fig. 25 늦은 반납처리 속도로 인한 상황(C)  
Fig. 25는 컨테이너 반납을 진행은 하였지만 늦은 반납처리가 진행이 되면
서, 다음날 입고분에 문제가 발생하는 것이다. 늦은 반납처리로 인하여 휴식 
없이 다음날 입고분 상차 작업을 진행하게 된다. 이때 다음날 입고분 상차작
업 또한  늦은 상차가 진행이 되므로 결국 다음날 입고시간을 맞추지 못하는 
상황이 발생하게 된다. 
앞서 살펴본 Fig. 23 ~ Fig. 25까지의 분석을 통하여 실질적인 컨테이너 이용
자들이 空컨테이너 반납 시 빠른 반납처리 속도를 희망하는 것을 알 수 있었
다. 의왕ICD를 선호하는 이유도 마찬가지로 빠른 반납처리 속도이며, 의왕ICD
의 장점 또한 빠른 반납처리 속도라는 것을 알 수 있다. 하지만 최근 계속해
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서 컨테이너 적재 공간 부족으로 인한 선사들 마다 반납제한이 잦아지면서 실
질적인 컨테이너 이용자들은 의왕ICD의 空컨테이너 과적 현상 해소 방안을 마
련하기를 원하며, 다른 반납지의 원활한 반납처리가 이루어지기를 바라고 있
다. 
경인지역 주요 空컨테이너 반납지 중 인천항에 반납하는 것에 대해 지향하
는 이유는 Table. 9와 같이 입고처와 거리 항목이 과반수가 넘는 60%로 조사










화주 0 0 0 20 10 30
운송사 대표 0 0 5 20 5 30
컨테이너 기사 0 0 10 20 10 40
응답자수 0 0 15 60 25 100
Table. 9 인천항 반납지 선호도 설문 응답 결과
(단위 : 명)
     
Fig. 26 인천항 반납지 선호이유
(화주기업 대상)
Fig. 27 인천항 반납지 선호이유
(운송기업 대상)
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Fig. 28 인천항 반납지 선호이유
(컨테이너 운송 기사 대상) 
인천항을 선호하는 이유 중 과반 수 이상을 차지한 입고처와 거리는 설문조
사 참여자 중 화주와 운송사 대표가 가장 높은 선호도를 보였으며, 이는 입고
처와 반납지인 인천항간의 가까운 거리로 인하여 인천항의 늦은 반납처리 불
만을 짧은 거리로 불만을 해소시켰기 때문으로 보여 진다. 즉 반납지와 입고
처간 거리가 가깝다면 굳이 빠른 반납처리 속도가 아니더라도 가까운 거리만
큼 빠른 반납 대기가 가능해 지므로 반납을 진행 하는데 있어 크게 문제가 없
음을 의미한다. 
다음 선호 이유인 기타는 설문조사를 진행 중 과연 선호 이유로 삼을 수 있
는가에 대하여 생각해 보았다. 실질적인 컨테이너 이용자들이 말하는 “기
타”에는 “어쩔 수 없이” 반납을 진행한다는 것이었다. 여기서 어쩔 수 없
이 란 앞서 설문조사 하였던 의왕ICD로 반납을 진행하려 했지만 의왕ICD의 空
컨테이너 과적 현상으로 반납자체가 불가능하여 인천항으로 어쩔 수 없이 반
납처리를 하러 가는 것을 의미 하였다. 선호이유라기 보단 반납을 하기 위해 
어쩔 수 없는 불가항적 선택으로 보여 진다.
세 번째 선호 이유인 수출컨테이너 픽업은 다음 날 수출작업 컨테이너를 상
차하기 위하여 인천항으로 와야만 하는 상황을 뜻한다. 인천항 반납을 원하는 
세 가지의 선호이유를 분석한 결과, 실질적인 컨테이너 이용자들과 반납지인 
인천항 서로간의 상호작용 관계가 발생할 때 비로소 선호이유가 성립하게 된
다는 점을 알 수 있었다. 
- 37 -
실질적인 컨테이너 이용자가 선호하는 인천항의 선호이유가 무엇인지를 Fig. 
29, Fig. 30, Fig. 31을 통하여 알아보도록 한다.
Fig. 29와 같이 인천항의 반납처리 과정에서 하역작업 시간이 오래 걸림에도 
불구하고 실질적인 컨테이너 이용자들이 인천항을 선호하는 가장 큰 이유는 
입고처와 반납지의 가까운 거리 이유이다. 이는 비록 늦은 하역작업으로 인천
항에서의 대기시간이 길어지지만 입고처와 반납지 인천항 사이의 거리가 짧다
면, 해당 인천항의 문제는 짧은 거리로 감안할 수 있다는 것이다. 하지만 이 
또한 입고처의 위치가 인천항의 근처여야만 한다는 제약조건이 있어 다소 강
력한 선호 이유가 되기에는 무리가 있다. 
Fig. 29 인천항 선호이유 “입고처와 가까운 거리”
Fig. 29는 인천항을 원하는 선호 이유 중 두 번째 선호 이유인 “기타”부분
에 관한 것이다. 기타를 선택한 실질적인 컨테이너 이용자들에게 “기타”에 
대한 이유를 요구한 결과, 어쩔 수 없이 인천항으로 갈 수밖에 없는 상황을 
알 수 있었다. 대부분의 컨테이너 이용자들은 空컨테이너를 의왕ICD의 빠른 
반납처리 속도로 인하여 의왕ICD로 반납하기를 원한다. 하지만 의왕ICD의 空
컨테이너 과적 현상으로 인하여 반납 제한이 걸리게 되면서 반납을 못하게 되
고, 실질적인 컨테이너 이용자들은 다음날 작업을 위하여 어떻게 해서든 空컨
테이너를 반납 처리하여야만 한다. 이러한 상황에 처한 컨테이너 이용자들은 
어쩔 수 없이 인천항으로 발길을 돌리게 되는 것이다. 
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Fig. 30 인천항 선호이유 “기타” 
인천항 반납을 원하는 마지막 선호 이유인 수출컨테이너 픽업은 인천항 반
납을 원하는 첫 번째 선호 이유와 마찬가지로 어떠한 사정(입고처와 가까운 
거리)으로 인하여 인천항의 문제점이 해소되는 점이 유사하다. 첫 번째 선호 
이유에서는 인천항의 반납 문제점이 해소되는 역할은 입고처와 인천항 사이의 
가까운 거리에 있었다. 마지막 선호 이유에서는 비록 반납 처리가 늦은 인천
항에 반납을 하지만 다음날 수출 작업분의 수출컨테이너를 인천항에서 픽업하
는 업무를 진행하게 되면서 인천항의 반납 문제점이 해소된 것이다. 만약 의
왕ICD로 컨테이너를 반납 진행하였다면 의왕ICD에서 인천항까지 가야만 하는 
거리가 문제가 되었을 것이다.  
Fig. 31 인천항 선호이유 “수출컨테이너 픽업” 
인터뷰 설문조사 결과를 분석한 결과, 실질적인 컨테이너 이용자들은 空컨테
이너 반납지에서 보다 빠르고 신속한 반납처리를 해 주기를 원한다. 앞서 설
명했듯이 空컨테이너 반납처리 속도가 빠를수록 대기시간은 줄어들고, 대기시
간이 줄어들수록 대기시간에 들어가는 불필요한 비용 및 컨테이너 화물 기사
들의 피로를 줄일 수 있으며, 신속한 다음날 작업 준비 등 빠른 空컨테이너 
반납처리 속도는 여러 면에서 이용자들의 불편함을 해소시켜 준다. 이처럼 실
질적인 컨테이너 이용자들은 반납지로부터 빠른 반납처리 속도를 원하는데, 
인천항의 경우 그렇지 못한 것을 본 설문조사를 통해 파악 할 수 있었다. 이
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때 실질적으로 경인지역의 주요 컨테이너 반납지중 의왕ICD가 가장 빠르게 반
납처리가 이루어지고 있음을 알 수 있었다. 물론 의왕ICD가 내륙컨테이너기지
로서 여타 다른 CY 반납지 보다 본선 작업과 같은 작업량이 그렇게 많지 않
는다 하더라도 다른 반납지와 반납처리 속도 격차가 많이 나는 실정이다.
이러한 현상은 한 반납지만 이용하게 되는 반납지 편중현상을 가속화시키며, 
지나친 반납지 편중 현상은 컨테이너 수량 증가 및 수출 부족 등의 현상과 맞
물려 반납지의 컨테이너 과적 현상으로 나타나 더 이상 반납지에 반납을 할 
수 없게 되는 현상을 나타내게 되었다. 의왕ICD의 과적 현상을 해소하기 위해
서라도 인천항의 컨테이너 반납 활성화를 도모하거나 또는 의왕ICD 자체적으
로 쌓여있는 컨테이너를 해소할 수 있는 방안을 위해 노력을 기해야 할 것이
다.  
또한 인천항의 경우 설문조사 참여 대상자들이 자발적으로 컨테이너를 반납
하러 가기보단 인천항의 반납 문제점을 해소할 수 있는 어떠한 상황과 상호작
용에 의해서만 반납을 진행하는 현상이 대부분 나타났다. 자발적이지 못한 반
납 현상은 앞서 언급한 반납지의 편중현상을 가속화 시키는 원인이 된다. 인
천항의 근본적인 반납 문제점을 파악하여 실질적인 컨테이너 이용자들이 자발
적으로 반납하러 갈 수 있도록 근본적인 원인 해결이 절실히 필요하다.
인천항의 다소 어려운 환경조건 및 노후화 장비 개선은 빠른 반납처리를 예
상할 수 있으며, 실질적인 컨테이너 이용자들의 인천항으로 자발적 컨테이너 
반납은 의왕ICD의 편중현상을 해소 가능하다.
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Fig. 32 인천항의 반납처리 개선 효과
의왕ICD는 철도수송을 이용한 여러 항만으로의 수급 또는 컨테이너의 주인
인 선사의 空컨테이너를 필요로 하는 다른 나라로 수출함으로써 의왕ICD의 과
적 현상 해소할 수 있어야 한다. 
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Fig. 33 의왕ICD의 철도수송을 이용한 
과적 현상 해소 방안 
4.2 입고처-반납지 간 空컨테이너 반납비용 비교
경인지역의 空컨테이너 반납지는 크게 2가지 대안(인천, 의왕)으로 구분된다. 
경인지역에 空컨테이너 반납지가 2곳이 있음에도 불구하고, 의왕ICD(부곡)에만 
유독 空컨테이너 반납수요가 많이 발생하고 있어 비생산적·비경제적 상황이 
발생되고 있다. 그리하여 해당 문제점을 파악하기 위하여 경인지역 空컨테이
너 반납의 화물 입고처와 반납지(인천, 의왕)간 거리를 아래와 같이 크게 3가
지로 구분하여 입고처-반납지 간 비용을 비교해봄으로써 의왕(부곡)에만 공 컨
테이너 반납 수요가 집중되고 있는 근본적인 이유를 알아보고자 한다.
· 경우 1. 인천 반납지보다 의왕 반납지가 가까운 사례의 입고처
· 경우 2. 인천 반납지와 의왕 반납지간 거리가 동일한 사례의 입고처
· 경우 3. 인천 반납지가 의왕 반납지보다 거리가 먼 사례의 입고처
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분석 데이터의 수집은 부산시 중앙동에 위치한 종합물류기업 A사의 2015년 
9월부터 10월까지의 데이터가 사용되었으며, 데이터는 부산항에서 수입된 총 
206개의 경기도·충청도 컨테이너 운송 중 경인지역(인천, 의왕)에 반납한 건
에 대한 데이터로 선택 활용하였다.
첫 번째, 입고처 음성
음성은 인천으로 空컨테이너를 반납하는 경우보다 의왕으로 반납하는 경우
의 거리가 더 가까운 사례이다. 즉, 입고처 음성과 경인지역 주요 반납지와의 
거리는 Fig. 34에서와 같이 (음성~의왕) < (음성~인천)이다. 따라서 거리로만 따
져보면 입고처 음성에서 空컨테이너 반납은 의왕이 유리하며 의왕으로 반납 
편중현상이 발생될 가능성도 있다.
주) 실선은 다수의 공 컨테이너 반납을, 점선은 상대적으로 소수의 
空컨테이너 반납 경우를 의미.
Fig. 34 입고처 음성과 반납지 간 거리 비교
Table. 10은 부산에서 출발한 컨테이너가 음성에 입고된 후 경인지역에 반납
될 때의 공급가액 현황이다. 2015년 9월부터 10월까지 부산-음성-경인지역 컨
테이너 운송 건은 총 76건이었다. 
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No. 규격 반납지 상차지 하차지 금액 No. 규격 반납지 상차지 하차지 금액
1 20 부곡 허치슨 부곡고려 400,000 39 40 부곡 신선대 부곡코레일 500,000 
2 40 ″ 7부두 부곡YSL 500,000 40 ″ ″ 신선대 부곡코레일 500,000 
3 ″ ″ BIT 부곡천일 500,000 41 ″ ″ 허치슨 부곡ysl 500,000 
4 ″ ″ 동부감만 대우부곡 500,000 42 ″ ″ 허치슨 부곡YSL 500,000 
5 ″ ″ 동부감만 대우부곡 500,000 43 ″ ″ 허치슨 부곡YSL 500,000 
6 ″ ″ 동부감만 대우부곡 500,000 44 ″ ″ 허치슨 부곡YSL 500,000 
7 ″ ″ 동부감만 부곡천일 500,000 45 ″ ″ 허치슨 부곡천일 500,000 
8 ″ ″ 동부감만 부곡천일 500,000 46 ″ ″ 허치슨 부곡코레일 500,000 
9 ″ ″ 동부감만 부곡천일 500,000 47 ″ ″ 허치슨 부곡천일 500,000 
10 ″ ″ 동부감만 부곡천일 500,000 48 ″ ″ 비아이티 부곡천일 500,000 
11 ″ ″ 동부감만 부곡천일 500,000 49 ″ ″ 신선대 부곡천일 500,000 
12 ″ ″ 비아이티 대우부곡 500,000 50 ″ ″ 비아이티 부곡천일 500,000 
13 ″ ″ 비아이티 대우부곡 500,000 51 ″ 인천 동부감만 인천대통 530,000 
14 ″ ″ 비아이티 대우부곡 500,000 52 ″ ″ 동부감만 인천대통 530,000 
15 ″ ″ 비아이티 대우부곡 500,000 53 ″ ″ 동부감만 인천대통 530,000 
16 ″ ″ 비아이티 대우부곡 500,000 54 ″ ″ 동부감만 인천대통 530,000 
17 ″ ″ 비아이티 대우부곡 500,000 55 ″ ″ 동부감만 인천대통 530,000 
18 ″ ″ 비아이티 대우부곡 500,000 56 ″ ″ 동부감만 인천대통 530,000 
19 ″ ″ 비아이티 대우부곡 500,000 57 ″ ″ 동부감만 인천대통 530,000 
20 ″ ″ 비아이티 부곡YSL 500,000 58 ″ ″ 동부감만 인천대통 530,000 
21 ″ ″ 비아이티 부곡YSL 500,000 59 ″ ″ 동부감만 인천대통 530,000 
22 ″ ″ 비아이티 부곡YSL 500,000 60 ″ ″ 동부감만 인천대통 530,000 
23 ″ ″ 비아이티 부곡YSL 500,000 61 ″ ″ 동부감만 인천대통 530,000 
24 ″ ″ 비아이티 부곡국보 500,000 62 ″ ″ 동부감만 인천선광 530,000 
25 ″ ″ 비아이티 부곡국보 500,000 63 ″ ″ 비아이티 인천대통 530,000 
26 ″ ″ 비아이티 부곡대우 500,000 64 ″ ″ 비아이티 인천대통 530,000 
27 ″ ″ 비아이티 부곡천일 500,000 65 ″ ″ 비아이티 인천대통 530,000 
28 ″ ″ 비아이티 부곡천일 500,000 66 ″ ″ 비아이티 인천대통 530,000 
29 ″ ″ 비아이티 부곡천일 500,000 67 ″ ″ 비아이티 인천대통 530,000 
30 ″ ″ 비아이티 부곡천일 500,000 68 ″ ″ 비아이티 인천선광 530,000 
31 ″ ″ 비아이티 부곡천일 500,000 69 ″ ″ 비아이티 인천선광 530,000 
32 ″ ″ 비아이티 부곡천일 500,000 70 ″ ″ 비아이티 인천선광 530,000 
33 ″ ″ 신선대 대우부곡 500,000 71 ″ ″ 신선대 인천대통 530,000 
34 ″ ″ 신선대 대우부곡 500,000 72 ″ ″ 허치슨 인천대통 530,000 
35 ″ ″ 신선대 부곡YSL 500,000 73 ″ ″ 허치슨 인천대통 530,000 
36 ″ ″ 신선대 부곡YSL 500,000 74 ″ ″ 비아이티 인천대통 530,000 
37 ″ ″ 신선대 부곡대통 500,000 75 ″ ″ 신선대 인천대통 530,000 
38 ″ ″ 신선대 부곡천일 500,000 76 ″ 부산 비아이티 비아이티 600,000 
Table. 10 부산-음성-경인지역 반납지별 공급가액 현황
(단위 : 규격(ft), 금액(원))
음성 기준 입고처-반납지 간 현황 데이터를 정리한 Table. 11을 보면, 총 76
건의 컨테이너 운송 중 부곡으로 반납된 空컨테이너 건은 50건으로 전체 반납
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건의 66%를 차지하였으며, 40ft 컨테이너 기준 50만원의 운송비용이 소요된다. 
다음으로 空컨테이너 인천 반납은 전체 운송 건 중 약 33%를 차지하면서 25
건에 대해 53만원의 운송비용이 발생한다. 마지막으로 부산에서 음성으로 출
발한 컨테이너가 부산에서 空컨테이너로 반납되는 경우는 총 1번 발생하였으
며, 이때 60만원이 소요되는 것으로 확인되었다.
음성 반납지 차량(대) 비중(%) 가격(원)
부곡 50 66 500,000 
인천 25 33 530,000 
부산 1 1 600,000 
총합 76 100.0 1,630,000　
주) 반납지별 가격은 40ft 컨테이너를 기준으로 한 가격임.
Table. 11 음성에서 발생한 공 컨테이너의 반납지별 현황
경인지역 내 空컨테이너 반납지별 현황을 비교하면 Table. 12와 같다. 
먼저 부곡 50건에는 20ft 컨테이너와 40ft 컨테이너가 각각 1건, 49건으로 종
합되어 있다. 20ft 컨테이너와 40ft 컨테이너의 반납에는 반납지에 관계없이 
항상 10만원의 일정한 금액 차이가 발생한다. 컨테이너 규모에 관계없이 空컨
테이너 부곡 반납의 총 50건에 대한 비용은 2,490만원이며, 이때 1건당 49만 
8,000원이라는 비용이 도출된다. 인천의 경우에는 25건에 대해 각 53만원씩 空
컨테이너 반납 비용이 소요되었다.
반납지 가격(원) 차량(대) 비중(%) 총 비용(원)
부곡 1(20ft) 400,000 1 1 400,000 
부곡 2(40ft) 500,000 49 66 24,500,000 
부곡 소계 498,000* 50 67.0 24,900,000 
인천 1(40ft) 530,000 25 33.0 13,250,000
인천 소계 530,000* 25 33.0 13,250,000
총계 1,430,000 75 100.0 38,150,000
주) 반납지에 관계없이 20ft 컨테이너와 40ft 컨테이너의 반납까지 드는 총 비용의 차이는 10만원임.
주) *표시의 반납지별 소계 가격은 각 반납지별 총 컨테이너 운송 비용을 건수에 대해 나눈 평균 비용을 
의미함.
Table. 12 음성에서 발생한 공 컨테이너의 경인지역 반납지별 현황
이상 입고처-반납지 간 거리와 비용을 동시에 고려한 결과를 종합하면 다음
과 같다. 음성은 상대적으로 인천항보다 의왕ICD에 더 가까워 단순히 거리로
만 봤을 때 입고처 음성에서 거리가 가까운 의왕ICD에 반납하려는 경향을 상
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식적으로 생각해 볼 수 있다. 그러나 현황 데이터를 살펴보면 오히려 음성에
서 거리가 먼 부곡으로 대다수의 空컨테이너가 반납되고 있음을 확인할 수 있
었다. 또한 40ft 컨테이너 기준으로 부산-음성에서 발생한 空컨테이너의 의왕
ICD 반납 시 50만원의 운송 비용과 인천항 반납에 53만원이 소요된다. 여기에
서 부곡 반납이 인천 반납보다 훨씬 경제적임을 확인할 수 있었다. 따라서 거
리 외에도 비용에서 반납지 간 효용의 차이를 보이고 있으므로 가까운 거리만
의 이유로 단순히 편중현상이 발생한다고 볼 수 없다. 비용으로 봤을 때도 의
왕(부곡)이 훨씬 유리한 조건이기 때문이다. 즉, 반납지 의왕ICD에 가까운 입
고처인 음성에서의 반납은 비용과 거리를 모두 고려해봤을 때, 의왕ICD에 空
컨테이너를 반납할 수 밖에 없는 구조라고 할 수 있다.
두 번째, 입고처 시흥
시흥은 인천으로 空컨테이너를 반납하는 경우와 의왕으로 반납하는 경우가 
서로 비슷한 거리에 있는 사례 지역이다. 즉, 입고처 시흥과 경인지역 주요 반
납지와의 거리는 Fig. 35와 같이 (시흥~의왕) ≒ (시흥~인천)이다. 따라서 거리
만 본다면 두 곳이 비슷하여 반납지간 편중현상이 적을 것이라 생각해볼 수 
있다.
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주) 실선은 다수의 공 컨테이너 반납을, 점선은 상대적으로 소수의 
空컨테이너 반납 경우를 의미.
Fig. 35 입고처 시흥과 반납지 간 거리 비교
Table. 10은 부산에서 출발한 컨테이너가 시흥에 입고된 후 경인지역에 반납
될 때의 공급가액 현황이다. 2015년 9월부터 10월까지 부산-시흥-경인지역 컨
테이너 운송 건은 총 14건이었다. 
No. 규격 반납지 상차지 하차지 금액 No. 규격 반납지 상차지 하차지 금액
1 40 부곡 TOC 부곡 470,000 8 ″ ″ 부산신항 부곡 470,000 
2 ″ ″ TOC 부곡 470,000 9 ″ ″ 국제신항 부곡 470,000 
3 ″ ″ 국제신항 부곡 470,000 10 ″ ″ 한진신항 부곡대통 470,000 
4 ″ ″ 국제신항 부곡 470,000 11 ″ 인천 부산신항 인천대통 500,000 
5 ″ ″ 부산신항 부곡 470,000 12 ″ ″ 부산신항 인천 500,000 
6 ″ ″ 부산신항 부곡 470,000 13 ″ ″ 부산신항 인천대통 500,000 
7 ″ ″ 부산신항 부곡 470,000 14 ″ 부산 국제신항 국제신항 580,000 
Table. 13 부산-시흥-경인지역 반납지별 공급가액 현황
(단위 : 규격(ft), 금액(원))
시흥 기준 입고처-반납지 간 현황 데이터를 정리해보면, 아래의 Table. 14와 
같다. 시흥에서는 총 14건의 컨테이너 운송 중 10건이 부곡으로 반납되었으며, 
3건은 인천 반납, 1건은 부산 반납이었다. 따라서 시흥으로부터 空컨테이너의 
반납은 부곡, 인천, 부산 순서로 각각 71.4%, 21.4%, 7.1%를 보였다. 
- 47 -
음성 반납지 차량(대) 비중(%) 가격(원)
부곡 10 71.4 470,000
인천 3 21.4 500,000
부산 1 7.1 600,000
총합 14 100.0 1,570,000　
Table. 14 시흥에서 발생한 공 컨테이너의 반납지별 현황
입고처 시흥에서 경인지역 내 空컨테이너 반납지별 현황을 살펴보면 Table. 
15와 같다. 이때 부곡 반납에는 1건 당 47만원, 인천에서는 1건 당 50만원의 
비용이 소요된다.
시흥 반납지　 가격(원) 차량(대) 비중(%) 총 비용(원)
부곡 1(40ft) 470,000 10 80.0 4,700,000 
부곡 소계 470,000 10 80.0 4,700,000 
인천 1(40ft) 500,000 3 20.0 1,500,000
인천 소계 500,000 3 20.0 1,500,000 
총계 970,000 13 100.0 6,200,000
주) *표시의 반납지별 소계 가격은 각 반납지별 총 컨테이너 운송 비용을 건수에 대해 나눈 평균 
비용을 의미함.
Table. 15 시흥에서 발생한 공 컨테이너의 경인지역 반납지별 현황
이상 입고처-반납지 간 거리와 비용을 동시에 고려한 결과를 종합하면 다음
과 같다. 입고처 시흥은 비교적 인천항과 의왕ICD에 모두 가깝게 위치해 있다. 
따라서 단순히 거리로만 봤을 때 실질적 컨테이너 이용자는 시흥에서 인천항
과 의왕ICD 반납 중 뚜렷한 선호를 보이지 않을 것으로 예상되었다. 그러나 
입고처 시흥은 반납지 의왕ICD와 인천항 중 의왕ICD에 편중되고 있음을 확인
할 수 있었다. 이는 비슷한 거리임에도 불구하고 인천항에서 더 높은 비용이 
발생하고 있기 때문에, 거리가 동일하더라도 결국 가격이 컨테이너 반납에 영
향을 미친다는 것을 의미하는 것이다. 
세 번째, 입고처 파주
파주는 인천으로 空컨테이너를 반납하는 경우가 의왕으로 반납하는 경우보
다 훨씬 가까운 경우이다. 즉, 입고처 파주와 경인지역 주요 반납지와의 거리
는 Fig. 36과 같이 (파주~의왕) > (파주~인천)이다. 따라서 거리로 따지면 (파
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주~인천)이 유리하며, 인천항으로 반납 편중현상이 발생될 것으로 예상해볼 수 
있다.
주) 실선은 다수의 공 컨테이너 반납을, 점선은 상대적으로 소수의 
空컨테이너 반납 경우를 의미.
Fig. 36 입고처 파주와 반납지 간 거리 비교
Table. 16은 부산에서 출발한 컨테이너가 파주에 입고된 후 경인지역에 반납
될 때의 공급가액 현황이다. 2015년 9월부터 10월까지 부산-파주-경인지역 컨
테이너 운송 건은 총 22건이었다. 
No. 규격 반납지 상차지 하차지 금액 No. 규격 반납지 상차지 하차지 금액
1 40 부곡 동부감만 부곡대우 630,000 12 40 인천 동부감만 인천대통 630,000 
2 ″ ″ 동부감만 부곡동부 630,000 13 ″ ″ 동부감만 인천대통 630,000 
3 ″ ″ 비아이티 대우부곡 630,000 14 ″ ″ 동부감만 인천선광 630,000 
4 ″ ″ 비아이티 부곡천일 630,000 15 ″ ″ 비아이티 인천대통 630,000 
5 ″ ″ 신선대 대우부곡 630,000 16 ″ ″ 비아이티 인천대통 630,000 
6 ″ ″ 신선대 대우부곡 630,000 17 ″ ″ 비아이티 인천대통 630,000 
7 ″ ″ 허치슨 부곡고려 630,000 18 ″ ″ 비아이티 인천대통 630,000 
8 ″ ″ 동부감만 영진CY 950,000 19 ″ ″ 비아이티 인천대통 630,000 
9 ″ 인천 동부감만 인천대통 630,000 20 ″ ″ 비아이티 인천선광 630,000 
10 ″ ″ 동부감만 인천대통 630,000 21 ″ ″ 비아이티 인천선광 630,000 
11 ″ ″ 동부감만 인천대통 630,000 22 ″ ″ 신선대CY 인천4부두 630,000 
Table. 16 부산-파주-경인지역 반납지별 공급가액 현황
(단위 : 규격(ft), 금액(원))
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파주 기준 입고처-반납지 간 현황 데이터를 정리해보면, 아래의 Table. 17과 
같다. 파주에서는 총 20건의 컨테이너 운송 중 14건이 인천으로 반납되었으며, 
7건은 부곡 반납, 1건은 부산 반납이었다. 따라서 파주로부터 空컨테이너의 반
납은 인천, 부곡, 부산 순서로 각각 63.6%, 31.8%, 4.5%를 보였다. 또한 입고처 
파주에서 경인지역 내 空컨테이너 반납지별 현황을 살펴보면, 부곡 반납과 인
천 반납이 1건 당 63만원으로 동일하였다.
파주 반납지 차량(대) 비중(%) 가격(원)
부곡(40ft) 7 31.8 630,000
인천(40ft) 14 63.6 630,000
부산(40ft) 1 4.5 950,000
총합 22 100.0 　2,210,000
Table. 17 파주에서 발생한 공 컨테이너의 반납지별 현황
이상 입고처-반납지 간 거리와 비용을 동시에 고려한 결과를 종합하면 다음
과 같다. 입고처 파주는 상대적으로 의왕ICD에 비해 인천항과 가깝게 위치해 
있으며, 단순히 거리로만 봤을 때 실질적 컨테이너 이용자는 파주에서 인천에 
반납하려는 경향이 예상되었으나 경인지역 내 부산-파주-반납처(인천, 의왕)의 
비용은 모두 63만원으로 동일하였다. 파주에서 거리는 인천이 더 가까움에도 
불구하고 가격이 부곡과 동일하므로, 이 현황은 실질적 컨테이너 이용자로 하
여금 空컨테이너 반납지 선택에 있어 空컨테이너 반납 처리속도가 빠른 의왕
을 선호하는데 영향을 미칠 수 있다.
4.3 空컨테이너 반납지 변경에 따른 비용 비교 
컨테이너 운송 주체는 입고처에서 반납지 두 곳 중 어느 한 곳을 선택하여 
空컨테이너를 반납하게 되는데, 이때 空컨테이너를 반납하는 경우는 크게 네 
가지로 나뉜다. 
· 경우 1. 의왕에 예정대로 바로 반납 하는 경우
· 경우 2. 인천 반납이 예정되어 있었으나 거절되어 의왕에 반납하는 경우
· 경우 3. 인천에 예정대로 바로 반납 하는 경우
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· 경우 4. 의왕 반납이 예정되어 있었으나 거절되어 인천에 반납하는 경우
여기서는 입고처 음성만을 기준으로 空컨테이너 반납지에 따른 비용을 비교
해 보았다.
우선 부산에서 음성까지 컨테이너 운송 시, 50만원의 운송 비용이 공통적으
로 발생한다. 이후 음성부터 경인지역 반납지(의왕, 인천)까지 空컨테이너 반납
에 선사 청구금액 7만원이 공통적으로 발생 한다. 따라서 부산-음성(입고처)-
空컨테이너 반납지까지 공통적으로 57만원이 소요된다. 즉, 空컨테이너 반납지
가 변경되지 않고 그대로 예정된 空컨테이너 반납지에서 처리된다면 의왕, 인
천에 관계없이 57만원이 드는 것이다. 그러나 예정 반납지에 반납하지 못하고 
다른 반납지로 이동해야 하는 경우(두 번째와 네 번째의 경우)가 발생할 수 있
는데, 이때 부곡-인천 간 이동거리 비용은 3만원으로 동일하다.
한편 부곡 반납지의 경우, 空컨테이너 반납 처리속도가 빨라 대기시간이 발
생하지 않지만, 인천 반납지는 작업속도가 느려 트럭 운전기사의 대기시간이 
발생하게 된다. 즉, 인천 반납의 경우에만 대기료 명분의 추가 비용이 발생하









이동비 추가비 총 비용
1 부곡 부곡 60 7 - 67
2 인천 부곡 60 7 3 70
3 인천 인천 60 7 - 대기료 67+a
4 부곡 인천 60 7 3 대기료 70+a
주) 4가지 경우 모두 부산 출발, 음성 입고 컨테이너 운송에 대한 경인지역 공 컨테이너의 반납 경우임.
주) 운송비, 선사 청구비, 이동비는 운송 1건에 대한 고정된 비용이나, 추가비는 시간당 비용을 의미함.
Table. 18 경인지역 공 컨테이너 반납지에 따른 비용 비교
(단위 : 만원)
추가비 항목에서 대기료 현황은 아래의 Fig. 37과 같다. 
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일자 입고처 상차지 하차지 화주 공급가액 비고 대기료 선사
9/1 음성 동부감만 대우부곡 B 600,000 　
9/1 음성 신선대 대우부곡 B 600,000 　
9/2 음성 비아이티 부곡국보 B 600,000 　
9/2 음성 신선대 인천대통 B 630,000 인천 10,000/시간 X
9/3 음성 동부감만 부곡천일 B 600,000 　
Table. 19 A기업의 운송료 자료(40ft 컨테이너 대상)
(단위 : 만원)
Fig. 37 국내 대기료 현황 
반납지 유형별 비용을 종합해보면, 변경에 대해서는 이동비 3만원이 발생하
며 반납지 변경이 인천항으로 진행될 시 추가비(대기료)가 발생한다. 이로써 
인천항으로 반납되는 경우는 의왕ICD와의 선호도 경쟁력에서 뒤처지고 있는 
것이다. 만일 인천항 반납에 대한 추가비(대기료)만 없다면 운송 주체는 부곡 
반납을 반드시 선호하지 않을 수 있을 것으로 예상된다. 대기료를 발생하지 
않는 방법은 인천항의 빠른 반납처리 속도로 인하여 대기료가 발생하지 않도
록 하는 것이다, 
4.4 空컨테이너 반납시 부당비용 발생 현황 분석
본문 4.3에서 언급 하였듯이 空컨테이너 반납지에 따라 비용의 변화가 있음
을 알 수 있었다. 이는 컨테이너의 “입고처와 반납지간의 거리 비용”과 空컨테
이너를 반납할 때 발생하는 “반납 작업시간 비용”이 포함되기 때문이다. 
현재 운영되고 있는 운송사의 자료를 바탕으로 연간 空컨테이너 반납에 드
는 비용 규모와 부당비용을 분석하여 반납시 부당비용 발생 현황을 개선하고
자 하였다. 먼저 아래의 표는 2000년 설립되어 매년 컨테이너 물동량 
3,000TEU 이상을 처리하고 있는 A중소기업의 2015년 9월 한 달간 부산으로 
수입된 물건이 경인지역 입고처인 음성을 거쳐 의왕ICD와 인천항 반납지에 
空컨테이너를 반납하였을 때 발생한 비용을 정리한 자료이다.
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9/3 음성 비아이티 부곡대우 B 600,000 　
9/4 음성 비아이티 부곡천일 B 600,000 　
9/4 음성 비아이티 부곡천일 B 600,000 　
9/5 음성 비아이티 부곡YSL B 600,000 　
9/7 음성 허치슨 대우부곡 B 600,000 　
9/8 음성 비아이티 대우부곡 B 600,000 　
9/9 음성 동부감만 대우부곡 B 600,000 　
9/10 음성 허치슨 부곡ysl B 600,000 　
9/11 음성 비아이티 부곡YSL B 600,000 　
9/12 음성 비아이티 인천선광 B 630,000 인천 10,000/시간 55,000
9/12 음성 동부감만 인천대통 B 630,000 인천 10,000/시간 70,000
9/14 음성 허치슨 부곡YSL B 600,000 　
9/14 음성 허치슨 인천선광 B 630,000 인천 10,000/시간 55,000
9/15 음성 동부감만 부곡천일 B 600,000 　
9/15 음성 허치슨 인천대통 B 630,000 인천 10,000/시간 X
9/16 음성 비아이티 인천대통 B 630,000 인천 10,000/시간 55,000
9/16 음성 신선대 부곡천일 B 600,000 　
9/16 음성 비아이티 부곡천일 B 600,000 　
9/17 음성 신선대 부곡천일 B 600,000 　
9/17 음성 신선대 부곡천일 B 600,000 　
9/18 음성 신선대 부곡YSL B 600,000 　
9/19 음성 신선대 부곡YSL B 600,000 　
9/19 음성 BIT 부곡천일 B 600,000 　
9/21 음성 허치슨 부곡YSL B 600,000 　
9/21 음성 동부감만 부곡천일 B 600,000 　
9/21 음성 비아이티 부곡천일 B 600,000 　
9/22 음성 허치슨 부곡YSL B 600,000 　
9/22 음성 7부두 부곡YSL B 600,000 　
9/23 음성 동부감만 부곡천일 B 600,000 　
9/23 음성 동부감만 인천대통 B 630,000 인천 10,000/시간 X
9/24 음성 동부감만 부곡천일 B 600,000 　
9/24 음성 동부감만 인천대통 B 630,000 인천 10,000/시간 70,000
9/25 음성 동부감만 대우부곡 B 600,000 　
9/30 음성 신선대 대우부곡 B 600,000 　
TOTAL 23,640,000 305,000
2015년 9월 한 달간 부산으로 입항하여 경인지역인 음성으로 운송된 A기업
의 컨테이너는 총 39건으로써, 39건 컨테이너 중 31건이 부곡(의왕ICD)으로 
반납되었고 8건이 인천항으로 반납되었다.
· A중견기업의 1달간 음성지역으로 운송한 컨테이너는 총 39대이다.
· 39건의 음성으로 운송 중 31대의 空컨테이너가 의왕ICD로 반납되었으며,
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8대의 空컨테이너가 인천항으로 반납되었다.
Table 19와 같이 A기업의 컨테이너 운송비용은 23,640,000원이며, 부곡(의
왕ICD)로 반납된 31건의 空컨테이너는 기사에게 지불되는 추가 운송료 및 대
기료, 선사 반납 비용 등이 발생하지 않았다. 그러나 인천항 반납 건에 대해서
는 시간당 10,000원인 대기료가 적게는 3시간에서 많게는 6시간이 발생하므
로, 이를 금액으로 환산하면 空컨테이너의 인천항 반납 한 건당 30,000원 ~ 
60,000원의 대기료가 발생한 것이다. 마지막으로 인천 반납분에 대하여 선사
에서 발생하는 空컨테이너 반납비용이 최소 0원 ~ 최대 70,000원이 발생하였
다.
· 대기료 : MIN 240,000원(=3시간×8건) ~ MAX 480,000원(=6시간×8
건)
· 선사 반납비용: 305,000원(=0원×0건 + 55,000원×3건 + 70,000원×2
건)
만약 인천항으로 반납된 8개의 空컨테이너가 모두 의왕ICD(부곡)로 반납되
었다고 가정하면 39건의 운송에서 반납까지 발생한 총비용은 23,400,000원이
었을 것이다. 그러나 A기업은 8건의 空컨테이너를 인천항에 반납함으로써 
240,000원의 기사 추가운송 비용과 최소 240,000원에서 최대 480,000원의 
기사에게 지급되는 대기료, 305,000원의 선사 반납비용을 추가로 부담하게 된 
것이다. 즉, 모든 추가비용을 합산하였을 경우 적게는 785,000원에서 많게는 
1,025,000원의 부당 비용이 발생한 것이다(Table 20 참고).
구분 실제 운송 건 가정 운송 건 차액
운송료 23,640,000 23,400,000 240,000
대기료 240,000 ~ 480,000 - 240,000 ~ 480,000




23,400,000 785,000 ~ 1,025,000
Table. 20 A기업의 부당비용 발생 현황
(단위 : 만원)
A기업의 2015년 9월 한 달 간 발생한 비용을 기준으로 연평균 발생하는 불
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필요한 비용을 분석한 결과, 대략 연간 9,420,000원 ~ 12,300,000원의 비용
이 부당하게 지출될 수 있음을 확인하였다. A기업뿐만 아니라 동종업계 전체
를 대상으로 비용을 확대해 유추해보면 상당할 것으로 전망된다. 처리하는 컨
테이너 물동량을 기준으로 A기업의 규모가 부산 운송업체의 평균 수준이라 
할 때, A기업에서 발생하는 부당비용으로 부산시에 있는 동종업계에서 부담하
는 비용을 산출해 보았다. 이때, 부산광역시 화물자동차 운송사업협회에 등록
된 컨테이너 운송업체는 대략 1,000곳이므로 부산시 컨테이너 운송업계의 전
체로 보면 연간 942억 ~ 1,230억 원 정도의 지역적 비용 낭비가 발생하고 있
는 것으로 볼 수 있다. 따라서 경인지역의 반납처리 문제가 해소된다면 연간 
942억 ~ 1,230억에 달하는 비용을 줄일 수 있을 것으로 사료된다. 
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제 5장 空컨테이너 반납처리 해결방안
이미 세계적으로 컨테이너의 수는 비대해 졌고, 어느 곳이든 공간의 제약은 
항상 존재한다. 상대적으로 면적이 작은 대한민국은 다른 상대국들 보다 컨테
이너를 처리함에 있어 몇 배의 힘을 들여야 한다. 무역 강대국으로서 수출입 
균형이 맞을 때는 큰 무리 없이 空컨테이너의 처리가 문제없지만 수출입 균형
이 무너지거나 여러 복합적인 요인이 같이 작용한다면 실질적인 컨테이너 이
용자뿐만 아니라 여러 면에서 큰 피해가 예상된다. 즉 앞서 언급하였지만 空
컨테이너 처리를 위하여 한 공간에서 “테트리스”식 공간의 활용도를 높이려 
하기 보다는 이제는 空컨테이너 처리 문제의 본질적인 개선이 이루어져야만 
하는 시점이다. 그러기 위해서는 현재 언급할 해결방안인 5.1부터 5.4가 도움
이 될 것으로 예상된다. 먼저 가장 큰 해결방안은 실질적인 컨테이너를 소유
하고 있는 컨테이너 소유주인 선사와 내륙에 도달하여 실질적으로 컨테이너를 
이용하는 화주 및 운송사와 컨테이너를 보관하는 컨테이너 장치장의 서로의 
협약과 상호작용이 이루어져야만 5.1부터 5.4까지의 해결방안 또한 의미가 있
을 것이다. 
Fig. 38 컨테이너를 다루는 이들의 상호작용 
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⦁ 노후화된 장비 개선 
⦁ 물량이 줄어든 항만 부지 재활용
인천항 일대 空컨테이너
전용 장치장 확보
⦁ 제 3의 空컨테이너 장치장 확보로 인한 
   空컨테이너 과적 현상 분산 효과
空컨테이너 공급체계의 변화에 
대한 대응방안 마련
⦁ 空컨테이너를 다른 나라로 수출을 통한 내륙   
과적 현상 해소
의왕ICD의 철도수송 중계 
기능 개선
⦁ 의왕ICD와 선사와의 효율적 협약을 통한 과적  
현상 해소
Table. 21 경인지역 空컨테이너 반납처리 해결방안
5.1 인천항 기능의 재정립
인천항은 갑문식 도크항만으로 항만 자체가 가지고 있는 지리적 한계로 인
하여 본선 작업 외는 다른 작업에 대해서는 역량을 집중하지 못하고 있다. 이
렇듯 업무에 있어 비효율적인 진행방식인 업무의 주류와 비주류 현상은 어느 
한 쪽의 희생 없이는 진행되지 못하는 구조이다. 업무의 주류와 비주류의 경
계를 허무는 것이 첫 번째 과제이다. 인천항은 이미 지역적 주요 특성인 높은 
조석 간만의 차로 인한 갑문식 도크는 쉽게 변화 할 수 없으며, 갑문식 도크
로 인한 입, 출항에 많은 시간을 투자해야 하는 것은 변하지 않는 업무 진행 
방식이다.  그렇다면 항만 내부에서의 업무를 보다 원활히, 신속히 처리 해야
만 실질적 컨테이너 이용자들의 불편을 해소 할 수 있다. 먼저 노후화된 장비 
교체 및 신설 장비 투입 하는 것이 시급하다. 空컨테이너 반납 대기시간이 길
어지는 이유 중 가장 큰 이유는 본선 작업에 있지만 항만 내부의 잦은 장비 
결함 또한 대기시간이 길어지는 이유 중 하나이다. 두 번째로는 인천 신항의 
개항을 통하여 비교적 물량이 줄어든 부지를 空컨테이너 부지로 재활용하는 
방안이 필요하다. 인천항의 좁은 부지는 늘 주요 문제점으로 지적 되어왔다. 
세 번째는 게이트까지의 도로확장 및 기사들이 쉴 수 있는 별도의 휴식 주차
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공간의 개발이 필요하다. 인천항으로 반납을 하러간 컨테이너 기사들은 언제 
반납이 될지도 모르는 상황에서 차안에서 하루를 보내기 부지기수다. 인천항
은 수도권의 관문항이자 대중국 교역의 거점으로서 핵심적인 역할을 수행할 
수 있도록 ‘인천항 종합발전계획(안)’에서는 인천항의 기능을 특정 작업에 
편중되지 않도록 여러 작업에 걸쳐 관련 개발계획을 수립하는 등 노력이 요구
된다.
Fig. 39 인천항의 주류와 비주류 업무의 개선 방안 
5.2 인천항 일대 空컨테이너 전용장치장 확보
인천항은 여타 다른 항들과 달리 유럽, 미주, 동남아 항로의 수출입 물동량 
처리보다는 중국과의 근접한 거리로 인하여 대중국 물동량을 처리하는 특성이 
강하다. 또한 인천항은 경남지역의 수입물량이 수도권으로 유입되는 중간 거
처 역할을 한다. 그러므로 부산항 또는 광양항과는 별도로 경인지역의 추가적
인 空컨테이너 전용장치장의 조성이 필요하다. 현재로는 아이러니하게도 철도
운송을 위하여 만들어진 의왕ICD에서 空컨테이너 전용장치장의 모든 역할을 
하고 있으며, 이마저도 많은 물량의 유입과 수출부족으로 인하여 적재 공간 
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부족 현상을 겪고 있다. 空컨테이너 전용장치장 확보의 기대효과는 인천항의 
空컨테이너 반납대기시간을 줄여 Fig.9 과 같은 문제점을 해소 할 수 있다. 또
한 의왕ICD의 空컨테이너 과적재 현상 또한 해소될 수 있으리라 본다.
Fig. 40 제 3의 컨테이너 장치장의 기대효과
인천 신항이 개항되어 구항과 다르게 빠른 반납처리를 보여주고 있지만 위
치가 인천 구항보다 아래쪽이며, 의왕ICD와 동일선상에 위치해 있어, 경기 위
쪽 지역(일산, 김포, 파주)으로 유입된 물량들은 空컨테이너를 반납처리 하는데 
더욱 큰 불편함을 겪을 것으로 전망된다. 그 이유는 기존에 인천 구항으로 空
컨테이너 반납은 경기 위쪽 지역으로 유입된 컨테이너들이 의왕ICD로 가기엔 
너무 먼 거리로 인하여 거리적 이점으로 인천 구항으로 대부분 반납을 진행하
곤 하였는데, 이는 경기 위쪽 지역으로 유입된 물량은 인천 구항에서 대부분 
반납 처리를 했다고 볼 수 있다. 하지만 인천 신항은 빠른 반납처리속도를 지
니곤 있지만 위치적 이점이 인천 구항보다 떨어져 인천 신항으로의 반납이 실
질적 컨테이너 이용자들에게 거리로서 부담을 안기게 될 것이며, 거리부담은 
곧 비용으로서 컨테이너 이용자들에게 부담을 가중 시킬 것이다. 인천 신항으
로 물량이 많아지게 된다면, 인천 구항보다 멀어진 인천 신항의 거리만큼 경
기 위쪽지역의 운송료 인상은 이루어 질것이며 그렇게 된다면 실질적인 컨테
이너 이용자들의 비용과 거리로 인한 부담은 매우 클 것으로 예상된다. 
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Fig. 41 제 3의 컨테이너 장치장 후보지 선정
제 3의 경기 내륙컨테이너 장치장을 설립하기 위하여 먼저 적절한 위치선정
이 필요 한데, 위치선정을 위하여 실질적인 컨테이너 이용자들과“제 3의 空
컨테이너 반납처리장 유치”를 주제로 토론을 진행 하였다. 실질적인 컨테이
너 이용자들은 제 3의 장치장의 위치를 선정 하는데 있어서 가장 큰 고려 조
건은 경기 위쪽 지역(일산, 김포, 파주..등)으로 유입되는 물량의 반납처리를 거
리적 접근의 용이성을 둠으로써 경기 위쪽 지역의 물량을 제 3의 장치장에서 
해결하여 의왕ICD와 인천 신항에 부담을 줄이도록 하는 것이 가장 큰 선정 기
준으로 나타났다. 그러므로 앞서 언급한 내용을 고려하여 “광명”쪽으로 제 
3의 반납지로서 지정해 보았다. 광명은 경기 위쪽으로 유입된 물량의 空컨테
이너를 반납처리 하는데 있어 다른 두 반납지인 인천 신항과 의왕ICD보다 지
리적 이점을 가지고 있으며, 경기 위쪽지역으로 유입되는 물량을 처리해 줌으
로써 의왕ICD와 인천 신항으로 유입된느 空컨테이너 부담을 덜어 낼 수 있을 
것으로 예상된다. 
5.3 空컨테이너 공급체계의 변화에 대한 대응방안 마련
空컨테이너를 유지하고 운송하기 위하여 소모되는 비용이 전체 수송비의 
20%정도를 차지하는 것으로 추정되고 있다. 모든 선사들은 수송이 완료된 空
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컨테이너를 어떻게든 효율적으로 관리하기 위하여 노력하고 있다. 하지만 기
업의 효율적인 관리란 최소한의 비용을 전제로 관리하다 보니 사실상 무방비 
상태로 장치장에 내버려두기 쉽다. 예로 선사는 장치장과의 계약으로 어떠한 
기간 동안 空컨테이너를 굳이 처리하지 않아도 장치장에 空컨테이너를 오랜 
기간 적재해 두어도 상관이 없다. 즉 따로 임대료를 내지 않아도 계속 적재를 
해둘 수가 있다 보니 쌓여있는 空컨테이너에 계속해서 적재하여 해소시킬 생
각을 하지 않는다. 현재 장치장은 空컨테이너의 과적 현상으로 몸살을 앓고 
있다. 그러나 이러한 과적 현상에도 불구하고 아직도 空컨테이너의 효율적인 
쌓기, 공간의 활용도에만 컨테이너 관리가 집중되어 있다. 선사와 장치장의 제
도적 개선이 필요하다. 선사와 장치장과의 계약 사항에 空컨테이너 처리 기한
을 지정하여 기한 내에 컨테이너를 처리 하도록 법안을 지정 하여 空컨테이너 
과적 현상을 해소하여야 한다. 물론 효율적인 적재 방식도 중요하지만 이제는 
늘어나는 컨테이너 수량에 대비하여 쌓여있는 컨테이너를 보다 현실적으로 처
리 할 수 있는 대응 방안이 필요하다. 
Fig. 42 효율적인 空컨테이너 쌓기 
Fig. 42과 같이 효율적인 컨테이너 쌓기는 결국 반납지 공간의 제약에서 결
코 벗어날 수 없다.
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Fig. 43 효율적인 空컨테이너 해소방안 
. 
즉 Fig. 43과 같이 空컨테이너를 다른 나라로 선적 수출함으로써 내륙에 쌓
여있는 空컨테이너를 해소할 수 있다. 하지만 이러한 空컨테이너 수출 선적은 
실질적인 空컨테이너 소유주인 선사에서 불필요한 지출이 발생하게 됨으로 꺼
려함이 예상된다. 
5.4 의왕ICD의 철도수송 중계 기능 개선
경인지역의 주요 空컨테이너 반납처리지인 인천항과 의왕ICD의 개선 방안이 
시급하다. 크게는 인천항은 자발적으로 반납이 이루어지도록 개선이 되어야 
하고 의왕ICD는 쌓여있는 空컨테이너를 보다 원활하게 처리함으로써 컨테이너 
과적 현상을 해소하는 것이다. 의왕ICD의 쌓여있는 空컨테이너 처리를 위하여 
의왕ICD의 주요 업무인 철송을 이용하는 방법이 있다. 의왕ICD와 장치장 계약
을 맺고 있는 선사들과의 협약을 통하여 空컨테이너 철송비용 부담을 줄여 空
컨테이너의 과적 현상이 심화되기 전 여러 지역으로 空컨테이너를 철송 함으
로써 적은 금액으로 空컨테이너를 분산 시키는 방법이다. 의왕ICD에 쌓여있는 
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컨테이너의 수는 이미 한계점에 다다랐다. 그러므로 선사들은 무조건적인 컨
테이너  반납제한을 고개들에게 제시하기 보단 쌓여있는 컨테이너를 해소시킬 
수 있는 본질적인 문제에 대하여 보다 깊이 관심을 가질 필요가 있다. 선사 
한곳 한곳의 변화도 중요하지만 의왕ICD와 선사들의 변화와 서로간의 절대적 
협약이 필요하다.  
- 63 -
제 6장 결 론
6.1 결론
수입된 컨테이너가 해당 국가로 도착이후 화주가 원하는 지역으로 유입, 운
송이 진행될 시 내륙 운송활동에서의 실질적 컨테이너 이용자(화주, 컨테이너 
기사, 운송사 대표)는 컨테이너를 이용함에 있어 각기 원하는 바가 다르다. 화
주는 컨테이너를 움직임에 있어 기업의 이윤을 위하여 컨테이너운용 비용 및 
여러 가지 비용을 최소화하기를 원한다. 컨테이너 기사는 운송과 반납에 있어
서 시간의 개념이 매우 중요하다. 컨테이너 기사에게는 시간이 곧 돈이므로 
하차지에서 또는 반납지에서 빠른 작업처리를 원한다. 또한 운송사 대표는 업
무의 잡음(불협화음)을 최소화하기를 원한다. 이렇듯 실질적인 컨테이너 이용
자들이 추구하는 컨테이너 이용 목적은 비용, 시간, 업무의 원활 등 각각 다르
지만 빠른 작업속도 및 원활한 작업은 불필요한 비용을 감소시키며 불필요한 
비용 감소 및 원활한 작업은 서로간의 잡음 및 스트레스를 줄일 수 있다는 점
에서 결국 실질적 컨테이너 이용자들이 컨테이너 반납처리에 있어 추구하는 
바는 같음을 알 수 있다. 
이렇듯 실질적 컨테이너 이용자들의 불편을 해소하기 위해서는 경인지역 空
컨테이너 반납처리 문제를 언제까지나 지켜볼 수는 없다. 하지만 본 연구의 
기여도 및 반납처리 문제 해결 가능성을 향상시키기 위해서는 다음과 같은 한
계점들이 보완되어야 한다. 첫 번째 현재까지의 空컨테이너 처리에 대한 연구
의 주체는 컨테이너 실질적 이용자가 아닌 컨테이너를 관리하는 관리자 입장
의 연구 자료들이 대부분이었으며, 컨테이너 이용자들의 입장에서 고려해볼만 
한 연구 자료들의 부재가 매우 아쉬웠다. 두 번째는, 매번 인천항의 도시계획 
수립이나 여러 분야에서 발전을 도모하는 보고서 등은 자주 발간됨을 알 수 
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있다. 하지만 정작 반납처리 문제는 크게 이슈화되지 않고 있다. 인천항의 반
납처리 개선향상은 현재 진행되고 있는 의왕ICD로의 편중현상을 해소 할 수 
있으므로 빠른 개선이 필요하다. 개선점으로는 인천항의 지역적 특성 및 여러 
구조변경과 노후 된 여러 장비들 교체 등이 있겠다. 세 번째는 의왕ICD의 空
컨테이너의 과적 현상이다. 의왕ICD의 과적 현상은 여러 번 문제제기 되어 왔
었다. 하지만 어느 공간(공간) 안에서의 효율적인 컨테이너 적재 방법 또는 컨
테이너 수급방법에 대한 자료만 가득할 뿐 실질적인 컨테이너 과적 현상 해소 
대안을 내놓진 못하고 있다. 물론 앞서 언급한 인천항의 반납지 개선으로 인
한 의왕ICD로의 편중현상을 해소 할 수는 있겠지만, 역으로 인천항의 반납처
리 개선이 또 다른 인천항으로의 편중현상을 나타낼 수도 있기에 의왕ICD의 
과적 현상 해소는 매우 필요해 보인다. 해결 방안으로는 철도수송의 역할을 
함께 다루고 있는 의왕ICD는 다른 지역항만으로 수급이 다소 수월한 편이므로 
선사의 컨테이너 관리자와 협약을 통하여 여러 항만으로 수급을 진행 하여 과
적 현상을 해소 하는 방안을 고려한다면 보다 실질적인 컨테이너 이용자들의 
불편함을 해결할 수 있을 것으로 기대된다. 물론 진행하는데 많은 제약이 발
생하지만, 경인지역의 대표적인 두 반납지인 인천항과 의왕ICD의 반납처리 시
설이 보다 개선된다면 그 활용가치는 더욱 높아질 것으로 기대된다. 
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